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RESUMO

Ouro Preto, enquanto cidade historica, de relevo sinuoso e de pequeno porte,
apresenta diversos desafios quanto a mobilidade urbana. Estes sdo especialmente
significativos quando se observa a area denominada Zona de Protegédo Especial do
distrito-sede, que articula demandas diversas da populagédo local e visitante. O
transporte publico € deficiente, a caminhabilidade se mostra bastante comprometida
em diversos trechos e ha um numero de carros em circulagéo incompativel com seu
tragcado antigo. A onipresenca de veiculos se sobressai por sua relagdo de conflito
com outras formas de deslocamento e com o espago publico — evidenciada, por
exemplo, na presenga massiva de automdveis estacionados, que dificultam outros
usos e fluxos, limitam as possibilidades de apropriagado, além de impactar fortemente
a paisagem tombada. As vagas de estacionamento, e a crescente demanda por
elas, revelam uma dependéncia do transporte individual como modal no cotidiano, o
que é consequéncia e também causa dos problemas de mobilidade ja apontados,
dentre outros. Com isso, entende-se que nédo sé sdo necessarias intervengdes no
sentido de desincentivar o uso de carros, como também agbdes que priorizem e
melhorem a circulagdo de pedestres e a fruicdo do espago urbano. Dentre os
caminhos para isso, 0 monitoramento dos estacionamentos em via publica surge
como um ponto de partida, aliado a politicas publicas mais restritivas, por implicar na
cessdo (ou devolugdo) de espago para outros usos mais inclusivos e sustentaveis.
Nessa linha, este trabalho se dedica ao desenvolvimento de uma metodologia que
permita investigar a real demanda dos residentes do Centro Historico por areas de
estacionamento em vias publicas, e sua aplicagdo piloto em um dos setores
censitarios da ZPE. Pretende-se, assim, avaliar possibilidades de remanejo de areas
destinadas a vagas, como forma de promover melhorias na caminhabilidade e a
criacdo de pequenos espagos de convivio ao longo das vias, hoje tdo escassos.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Espacos Publicos; Estacionamento; Centro
Histoérico; ZPE; Caminhabilidade.



ABSTRACT

Ouro Preto, as a historic city with a hilly terrain and small scale, faces several
challenges regarding urban mobility. These challenges are particularly significant in
the area known as the Zona de Protecao Especial (Special Protection Zone) of the
main district, which accommodates diverse demands from both residents and
visitors. Public transportation is deficient, walkability is seriously compromised in
several sections, and the number of cars in circulation is incompatible with its historic
street layout. The omnipresence of vehicles stands out due to its conflictual
relationship with other modes of transport and with public space — evidenced, for
instance, by the massive presence of parked cars, which hinder other uses and
flows, restrict alternative forms of appropriation, and strongly impact the protected
historic landscape. Parking spaces, and the growing demand for them, reveal a
dependence on private motorized transport as a mode, which is both a consequence
and a cause of the mobility issues previously identified, among others. Accordingly, it
is understood that interventions are needed not only to discourage car use, but also
to prioritize and improve pedestrian circulation and the enjoyment of urban space.
Among the possible approaches, monitoring on-street parking emerges as a starting
point, alongside more restrictive public policies, as it entails the concession (or
return) of space to other more inclusive and sustainable uses. In this regard, the
present study is dedicated to developing a methodology to investigate the actual
demand of Historic Center residents for on-street parking areas, as well as its pilot
application in one of the census sectors of the ZPE. The aim is thus to assess
possibilities for reallocating parking areas as a means of improving walkability and
creating small social spaces along the streets.

Keywords: Urban Mobility; Public Spaces; Parking; Historic Center; ZPE; Walkability.
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1 INTRODUGCAO

As formas de se apropriar e usufruir de um determinado espago urbano sao
significativamente afetadas pelas dindmicas de mobilidade local e pela qualidade dos
espagos publicos nele existentes. Em centros histéricos como Ouro Preto, isso ganha
ainda mais peso devido ao seu valor cultural, simbdlico e patrimonial, que atrai um
amplo publico visitante. Ao mesmo tempo, ndo € incomum que essas localidades
apresentem desafios proprios a circulagao, frequentemente resultantes da tentativa
de adaptar seu desenho urbano, herdado de outro contexto historico, as pressdes da
contemporaneidade. Dentre essas pressdes, destaca-se o uso extensivo de veiculos
de passeio, que impde uma série de externalidades negativas ao espago e as outras

formas de deslocamento.

Desde a segunda metade do século XX, o automdvel e a cultura rodoviarista vém
sendo apontados como pecgas centrais nos problemas de mobilidade nas cidades em
geral. Os centros histéricos, em especifico, tém passado por uma série de
intervengdes com o objetivo de conciliar a conservagao de suas riquezas culturais e
as demandas da vida contemporénea. No caso de Ouro Preto, marcada por um
relevo sinuoso e um tracado urbano historico, as adaptagbes empregadas para
retificar e setorizar vias do centro histérico ndo foram apenas bastante prejudiciais a
circulagdo de pedestres, mas também insuficientes para compatibiliza-las com o
numero de veiculos' em circulagéo e estacionados, instigando conflitos constantes no

espaco publico.

Por meio dessas e outras experiéncias pregressas, verifica-se que ha uma grande
resisténcia por parte de atores diversos em repensar as prioridades dadas ao veiculo
particular. Em grande parte dessas tentativas, fica clara a necessidade de melhor
equilibrar os espacos de circulacdo e estacionamento de automodveis com a
qualificacdo das areas destinadas ao pedestre no tecido histérico, ampliando-se as
possibilidades de permanéncia para o exercicio do lazer e das trocas sociais.

Contudo, uma das acdes nesse sentido que mais enfrenta resisténcia é a redugao do

' Esclarecemos que a terminologia “veiculos” engloba tipologias motorizadas diversas. A SENATRAN -
Secretaria Nacional de Transito considera, por exemplo, desde caminhdes a motocicletas, passando
por categorias mais especificas como “utilitario” e “motoneta”. Neste trabalho, destacamos em diversos
momentos o automovel devido a sua frota significativamente mais numerosa quando comparada aos
outros veiculos em Ouro Preto, segundo dados da SENATRAN de junho de 2025.



numero de vagas disponiveis em via publica, ainda que essa medida detenha forte

potencial modificador das condi¢gdes de mobilidade.

No nucleo histérico do distrito-sede, a questdo do estacionamento é agravada pela
complexidade dos fluxos de pessoas e cargas ali concentrados. Por ainda conservar
o carater de principal centralidade urbana, agregando usos e facilidades diversos,
como instituicdes, comeércios e servigos, ha uma forte disputa pelas vagas por parte
de residentes locais, do publico de outros bairros e distritos, além de turistas
motorizados hospedados na regido. As condigdes pouco favoraveis a caminhabilidade
e a acessibilidade, como a grande declividade das vias e a precariedade das
calgcadas, assim como as limitagdes do transporte publico, sdo entendidas como
grandes motivadoras da onipresenga dos veiculos, e a consequente demanda por
areas para aloca-los. Por outro lado, além de causa, esse conjunto de fatores atua
como uma consequéncia do excesso veicular, uma vez que ele acentua as
dificuldades de outros modais. Isso se manifesta, por exemplo, na ocorréncia de
acidentes, na diminuigdo da fluidez do transito e na limitacdo cada vez maior do

espaco de circulagao pedonal.

Assim, a reducao das areas destinadas ao estacionamento, ainda que necessaria,
configura-se como um tema sensivel nesse contexto de forte dependéncia do
deslocamento motorizado. Ha uma preocupacgao por parte de residentes e visitantes
de que o racionamento de vagas comprometa sua mobilidade, enquanto
comerciantes e prestadores de servigo argumentam que essa medida pode gerar
impactos sobre seus empreendimentos. Entretanto, em uma conjuntura ja
estabelecida de escassez de vagas e trafego comprometido, € comum que as
pessoas tenham que estacionar a uma certa distadncia de seus destinos finais. Nesse
percurso, entre o local de estacionamento e o destino, passam a vivenciar a cidade
como pedestres, estando sujeitas as condi¢cdes de circulagdo oferecidas, quase
sempre pouco qualificadas. Como apontado por um amplo referencial teérico, em um
contexto de boa caminhabilidade, as pessoas tendem a interagir mais com o espaco
urbano, ampliando as trocas sociais e, inclusive, o consumo nos estabelecimentos

locais.



Apesar dessa nova perspectiva, € frequente nos centros urbanos em geral, e ainda
mais naqueles de médio e pequeno porte como Ouro Preto?, que alguns dos atores ja
mencionados (comerciantes, locatarios, dentre outros) exercam pressoes
significativas sobre o poder executivo, como oposi¢ao a intervengdes de mobilidade
urbana mais drasticas e que afetem potencialmente seus interesses. Ressalta-se que
esse movimento ndo se refere a uma demanda necessariamente popular, partindo
sobretudo de grupos de maior influéncia no contexto politico. Como consequéncia, ha
uma prevaléncia de interesses particulares, amparados em uma nog¢ao tecnicamente
superficial e marcadamente preconceituosa das dinamicas urbanas na gestdo dos

espacos publicos.

Dessa forma, percebe-se que a requalificacdo viaria com supressdo de
estacionamentos, embora oferega beneficios a longo prazo, exige uma abordagem
cuidadosa, pautada em estudos aprofundados do espaco e suas demandas. No
entanto, assume-se que muitas vezes o projeto urbano desconsidera alguns fatores
importantes para uma implementacao efetiva. Um deles, e talvez o mais importante, é
a utilizacdo de dados estatisticos, aplicados a escala da area de intervencéo, que
direcionem e fundamentem a tomada de decisdes. Um exemplo disso € o quantitativo
da demanda especifica por vagas de residentes e empreendedores locais, grupo mais

diretamente afetado e sensivel a intervengdes que impactem no numero de vagas.

Diante do exposto, esta pesquisa defende o redesenho das vias e demais
logradouros, a partir da supressdo de vagas de estacionamento, como forma de
incremento da caminhabilidade e incentivo a permanéncia nas ruas de Ouro Preto,
concentrando-se em um setor censitario inserido na Zona de Protecdo Especial
(ZPE)® do distrito-sede como recorte geografico. Essa proposta se justifica pela
necessidade inadiavel de se encarar os problemas de mobilidade urbana associados
a presencga veicular, considerando os impactos provocados sobre a fruigdo do espaco

publico e do patriménio. Isso s6 é possivel a partir de analises integradas que

2 Nesses contextos, € comum que as prefeituras enfrentem uma série de limitagbes estruturais, como
equipes técnicas e orgamentos mais enxutos. Assim, faltam recursos importantes que possibilitem uma
resisténcia maior as pressodes politicas, como estudos aprofundados e planos de agdo mais concretos.
3 Refere-se & area delimitada pelo municipio e definida pelo Art. 7° da Lei Complementar n°® 93, de 20
de janeiro de 2011, em fungdo da presenca de elementos urbanisticos, arquiteténicos e paisagisticos
de carater histérico, que “configuram a imagem do lugar” (Ouro Preto, 2011).
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considerem as dinamicas locais e fornecam fundamentos sélidos para propostas de

intervencao.

Assim sendo, o objetivo geral desta monografia € desenvolver e testar uma
metodologia de analise da pressao por estacionamento gerada pelos usos na ZPE,
que seja capaz de subsidiar a tomada de decis6es em projetos urbanos. Para tanto,
parte-se da hipotese de que, diante da indisponibilidade de dados oficiais, € possivel
alcancar uma leitura suficientemente aproximada dessa demanda por meio de um
levantamento técnico de facil aplicagao, baseado em dados estatisticos amplamente
acessiveis e em observagcdes de campo que possam ser realizadas por equipes

reduzidas, com baixo custo operacional.

Considera-se que, com dados precisos, € possivel propor a supressdo de vagas de
maneira responsavel — quando e onde isso se mostrar viavel — e orientar pequenas
intervencdes no sentido de melhorar a caminhabilidade e produzir espacos de
convivio cotidiano em vias publicas, algo ainda escasso em Ouro Preto e em outros
centros histéricos. Esses dados mostram-se relevantes ndo apenas para a discussao
sobre a viabilidade dessas medidas, mas também em audiéncias publicas com a
comunidade diretamente afetada. Dessa forma, torna-se possivel esclarecer de modo
mais preciso e transparente seus beneficios a longo prazo, conduzindo o debate a um
patamar mais informado e menos mediado por preconceitos. Nesse sentido,

estabelecem-se como objetivos especificos:

e Conhecer a frota veicular e a média de veiculos por domicilio no setor
censitario utilizado como recorte para aplicagéo piloto da metodologia;

e compreender as praticas de estacionamento dos moradores do setor censitario
e verificar a associagao entre a presencga ou nao de garagens e a demanda por
vagas na via publica;

e quantificar o numero de vagas de estacionamento demandado por parte dos
domicilios e das atividades econbémicas no setor censitario e determinar as
areas de maior pressao;

e confrontar os dados obtidos em campo por meio do levantamento técnico com
as estatisticas disponiveis para o setor censitario e as informacdes coletadas

junto a comunidade residente;
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e apresentar uma simulagdo de supressado de vagas, a partir dos resultados da
aplicacdo da metodologia, para a implantagdo pontual de melhorias a
caminhabilidade, acessibilidade e fruicdo em um pequeno recorte da area de

estudos.

O trabalho se enquadra como uma colaboragao desta autora no conjunto de agdes e
estudos conduzidos pelo Grupo de Pesquisa e Extensdo Plus Ultra, da UFOP, no
ambito do Programa de Extens&o intitulado “Espagos publicos em Ouro Preto: apoio
as iniciativas municipais de requalificacdo dos espacgos de lazer e de mobilidade”, em
convénio com a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo da
Prefeitura Municipal de Ouro Preto. Complementa assim as pesquisas ja
desenvolvidas na ZPE do distrito-sede, sendo elas um inventario das oportunidades
de estacionamento em vias publicas?, realizado de 2021 a 2023, e uma monografia

voltada a instrumentos de apoio a mobilidade turistica (Damaso, 2025).

Para desenvolvimento desta pesquisa, partiu-se inicialmente da revisdo de conceitos
e aplicagbes praticas, a fim de compreendermos os paradigmas contemporaneos no
que diz respeito a mobilidade urbana (dando enfoque a gestao dos estacionamentos)
€ aos espacos publicos. Esse conteudo é discutido no capitulo 2. Além disso, para
compreensao mais acurada das dindmicas de estacionamento da area de estudo,
seus desafios e possibilidades, foram realizadas leituras dos marcos legais e técnicos
vigentes e uma entrevista com o departamento de transito do municipio, a serem

apresentadas no capitulo 3.

No capitulo 4, descreve-se a metodologia desenvolvida para a analise técnica da
demanda por estacionamento, tomando como ponto de partida a aplicagao piloto em
um setor censitario inserido na ZPE. No capitulo 5, sdo apresentados e discutidos os
resultados dessa aplicagdo. Ja no capitulo 6, o método € confrontado com um novo
levantamento realizado junto aos residentes, com a finalidade de verificar seus
alcances e limites. Por fim, no capitulo final, discute-se a efetividade da metodologia,
bem como sua contribuicdo para o avango das analises sobre a demanda por

estacionamento.

* Projeto de Iniciagdo Cientifica intitulado “Espacos de Vivéncia Negados: a onipresenca dos
estacionamentos no centro histérico de Ouro Preto”.
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2 FUNDAMENTAGAO TEORICA

Antes de partirmos para as analises da area de estudo, € importante compreender
algumas dimensdes da circulagdo e dos usos na cidade, sob um olhar mais
contemporaneo. Neste capitulo, discutimos os conceitos e abordagens que darao

respaldo as proximas etapas do trabalho.
2.1 Mobilidade, acessibilidade e caminhabilidade

Com o surgimento e expansao dos veiculos motorizados, as nogdes de circulagéo no
contexto do desenvolvimento urbano passaram a ser bastante atreladas a logica da
engenharia de trafego, com foco em atender as demandas do transporte individual
motorizado (Jones, 2014; Portugal; Mello, 2017). S6 a partir da segunda metade do
século XX, a abordagem das politicas comega a se direcionar para aspectos mais
qualitativos e sociais, em um processo que Jones (2014) descreve como uma
mudanga em curso de paradigma. Sdo endossados entdo conceitos como mobilidade,

acessibilidade e caminhabilidade.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi instaurada em 2013 por meio da Lei n°
12.587, de 3 de janeiro de 2012, sendo um marco importante para o planejamento
urbano integrado a mobilidade no Brasil. Baseada em principios como acessibilidade
universal, sustentabilidade, equidade e eficiéncia (Brasil, 2013, Art. 5), ela reafirma e
expande algumas diretrizes para formulacdo dos Planos Diretores de Transporte e
Mobilidade Urbana (PlanMob) — planos setoriais que passaram a ser obrigatérios
para municipios com mais de 20 mil habitantes®, como é o caso de Ouro Preto, e que
possibilitam o investimento de recursos federais para a mobilidade na escala

municipal.

Dentre os conceitos delineados pela PNMU, destacamos mobilidade urbana e
acessibilidade, estabelecidas como a “condicdo em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano” (inciso Il, art. 4°) e a
“facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos
deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor” (inciso IlI),

respectivamente.

® Anteriormente a Lei 12.587, de 2013, estabelecia obrigatoriedade para municipios com populagéo
superior a 500 mil habitantes, valor alterado pela Lei n°® 14.000, de 19 de maio de 2020. Além disso,
essa Ultima também acrescenta os municipios afetados por dindmicas de turismo (inciso III).
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Silva (2009, p. 13, p. 76), expande essa definicdo ao entender mobilidade urbana
como diretamente relacionada a forma como se dao os usos, tanto como causa
gquanto como consequéncia. Isto &, para além de se constituir de transportes e
sistema viario, ela é moldada também a partir dos “desejos e necessidades
individuais, ou de grupos, de usufruto do espago coletivo”. Ao mesmo tempo, néo
perde seu papel de condicionante dessa troca entre as pessoas e 0 espacgo (Silva,
2009; Barbosa, 2016), na medida em que € afetada pelas limitagdes do territério, que

podem ser tanto fisicas quanto associadas as questdes socio-econdmicas.

No que diz respeito a acessibilidade, esta esta vinculada as oportunidades oferecidas
por meio da mobilidade e ao grau de autonomia com que as pessoas conseguem se
deslocar (Brasil, 2013; Jones, 1981 apud Ldéra, 2018). Assim como a mobilidade, da
qual ndo pode ser dissociada, a acessibilidade também depende das necessidades
de cada um. Pode ser entendida, assim, como um tipo de indicador de qualidade de
vida nas cidades, dizendo muito sobre as possibilidades de acesso ao que elas tém a
oferecer (Loboda; Miyazaki, 2012; Ribeiro, 2014; Araujo, 2018).

Contudo, essas visdes contrastam fortemente com aquelas que conduziram, por
muito tempo, o desenvolvimento urbano. Como resultado, conforme comentado por
Ribeiro (2014), as pessoas com necessidades especiais tiveram seu direito de
usufruir das cidades e participar de sua formagdao negado, e essa realidade
excludente ainda encontra reflexos no desenho urbano. Em contrapartida, a autora
também aponta como existem caminhos para reverter esse cenario, partindo-se agora
da compreensao da acessibilidade como uma demanda universal, e nao apenas
daqueles com algum tipo de deficiéncia fisica ou mobilidade reduzida. Dessa maneira,
o desenho universal surge como uma diretriz para novos projetos — tendo como um
de seus principios o atendimento “a uma ampla gama de individuos, preferéncias e
habilidades” (Ribeiro, 2014, p. 15). Quando este nao for inteiramente possivel, como
acontece com frequéncia nos centros histéricos brasileiros, por exemplo, faz-se

necessaria a adogao de solugdes especiais e criativas de adaptacao dos espacos.

Por fim, outro conceito intrinsecamente relacionado a mobilidade urbana e a
acessibilidade é o de caminhabilidade (do inglés walkability). Construida a partir de

reflexdes sobre os elementos que qualificam e favorecem a vitalidade dos espagos
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urbanos, ainda nas décadas de 1960 e 1970 e de forma coletiva®, essa ideia levou a
retomada do protagonismo do pedestre em contraposi¢cao a cultura rodoviarista do
automovel, enaltecida pelo movimento modernista’. Diz respeito, portanto, a um
conjunto de fatores que vao estimular ou n&o as pessoas a fazerem seus percursos a
pé (Andrade; Linke, 2017)8.

Apesar de ser a forma mais democratica, predominante e antiga de deslocamento, a
circulagao a pé foi sendo cada vez mais subjugada no espacgo urbano, e, se antes
dividia de forma mais igualitaria o espago com outros modais, passou a ser relegada
as calgadas. Sobre isso, Vasconcellos afirma:
A maior parte das pessoas aceita a posi¢cao do pedestre como cidadao de
segunda classe. A calgcada é “terra de ninguém” e, portanto, ninguém precisa
se preocupar com ela. Tampouco ha prefeitura no Brasil que tenha um mapa
detalhado das suas calgadas, ao passo que a maioria tem um mapa das vias
para os veiculos. A maior parcela das cidades brasileiras tém calgcadas
inadequadas e inseguras para os pedestres. Na pratica, as cidades com
topografia ndo plana sdo tomadas de calgadas com degraus, obstaculos e
desniveis de todo o tipo, que seguem a prioridade dada ao acesso de

veiculos ao lote. Nas areas de topografia ingreme, caminhar € um desafio
para os pedestres (2017, p. 46).

Malatesta (2007, p. 50) adiciona que, para além das caracteristicas das areas de
circulagcao disponiveis para o pedestre, a caminhabilidade é afetada por aspectos
como o fluxo de pessoas, os tipos de usos — que, como defende Jacobs (2011
[1981]), quanto mais diversos, melhor —, o conforto térmico, a presenga de

obstaculos, a fungao e o porte da via, além da segurancga local.

Nos centros historicos, e utiliza-se Ouro Preto como referéncia, ao mesmo tempo em
que sao encontrados alguns desses fatores que contam a favor dos deslocamentos a
pé, sobressaem-se inumeros outros que o desqualificam. Jacobs (2011, p. 45) discute
como a sensagao de seguranga € maior em uma via publica com fluxo de outros

pedestres, edificagcdes e estabelecimentos de funcbes variadas que atuam como

6 Jane Jacobs e Jan Gehl, dentre diversos outros autores e autoras, sdo nomes de destaque na
discusséo sobre o tema.

" Cabe ressaltar que, no contexto brasileiro, essa cultura é ainda bastante predominante e reforcada
pelas politicas de transporte. Como apontam Portugal € Mello, o pais se mantém em um estagio de
desenvolvimento pautado nas “necessidades do trafego motorizado individual, em detrimento do
transporte publico e do ndo motorizado, o que é acompanhado por padrdes de uso do solo que
favorecem o uso dos automoveis” (2017, p. 2).

8 Existem inimeras metodologias de avaliagdo das condigbes de caminhabilidade, que vém sendo
continuamente aperfeicoadas. Em ambito nacional, destaca-se o indice de Caminhabilidade (iCam) do
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil, 2018), que considera tanto fatores
fisicos, relacionados a infraestrutura e as condi¢gdes ambientais, quanto de dimensao mais subjetiva.



15

‘olhos para a rua” — as chamadas fachadas ativas. Além disso, é de se destacar a
atratividade da paisagem preservada, da presenga dos monumentos e de outras
atividades dos espacgos publicos. Por outro lado, a seguranca de ser “olhado” e o
interesse por contemplar o entorno sédo prejudicados pelo desconforto trazido por
calgadas estreitas, escorregadias e irregulares (FIG. 1), pela profusao de veiculos em
circulagao e estacionados que geram congestionamentos e poluigdo, dentre outros

problemas recorrentes listados por Ribeiro (2014).

Figura 1 — Trechos de calgada na Rua do Pilar, no centro de Ouro Preto, em que se
ue a tornam pouco caminhavel.

Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025.

Nesse sentido, como se discute amplamente em Andrande e Linke (2017) e em
Speck (2016), a pedestrianizagdo — isto €, o incentivo ao transporte a pé — é
acompanhada de inumeros beneficios as cidades, que passam por escalas sociais,
econdmicas e ambientais. No entanto, esse processo deve partir, como sugerem Gehl
e Svarre (2017), da integracao de politicas de mobilidade no sentido de: a) melhorar
condi¢cbes de acessibilidade e caminhabilidade — o que inclui acbes de desenho
urbano; b) qualificar o espago publico, estimulando a permanéncia; c) gerir 0 acesso,
a circulacdo e o estacionamento de veiculos e d) estabelecer um sistema de

transporte publico atrativo e eficaz.

Nessa linha, Speck comenta sobre como, em uma légica de compensacéo, o ato de
dirigir se torna menos conveniente diante de opgdes diversas e eficientes de
transporte publico, associadas a condigbes estimulantes para o caminhar. A reducéo
de custos com combustivel, tempo no transito, além do ganho de qualidade de vida

que deriva da circulacao ativa sdo exemplos dos beneficios para as pessoas. No que



16

diz respeito ao ambiente urbano, esse também se torna menos poluido e mais

seguro, além de haver uma maior interagao entre cidadaos e cidade.

Trataremos a seguir de alguns exemplos que incluem iniciativas voltadas a melhoria

da mobilidade urbana que se orientam por esse caminho.

2.2 Uso, gestao do sistema viario e politicas de estacionamento

Diversos autores se dedicaram a avaliar estratégias para lidar com os problemas de
mobilidade, a partir do consenso do automdovel como um dos principais responsaveis
por eles. Brinco (2016) fala sobre um “protagonismo exarcebado” dos
estacionamentos nas cidades, associado a privatizacdo do espago publico e ao
entendimento de que a ocupacao das vias pelos veiculos de forma gratuita € um
direito, quando na verdade consiste em uma concessdo que custa caro as outras
formas de circulagao.
Tamanho comprometimento dos territérios urbanos pelos automoéveis — seja
quando estao circulando, seja quando estdo inativos ao inicio e ao fim dos
deslocamentos — é ainda mais problematico se se considerar que eles
costumam, via de regra, transportar apenas um usuario, a saber, o préprio
condutor. Em outras palavras, eles ndo s6 ficam parados a maior parte do

tempo, como tém uma baixissima média de ocupagdo quando estdo em
deslocamento (BRINCO, 2016, p.111).

Além disso, verifica-se uma relagao direta entre a oferta e a demanda por vagas (FIG.
2) — ou seja, quanto maior o numero de vagas disponiveis, maior o incentivo para
adesdao ao veiculo de passeio como meio de transporte (Rios; Vicentini;
Acevedo-Daunas, 2013; Brinco, 2016). Havendo gratuidade de estacionamento, ou
custo relativamente baixo, cria-se situagdes ainda mais convenientes para os

motoristas.
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Figura 2 — Relagao viciosa entre disponibilidade de estacionamentos em via publica e
circulagao de veiculos

Disponibilidade de
estacionamento

VRN

Demanda por Deslocamentos
cstacionamentos por automovel

Congestionamentos

Fonte: Bastos; Bordim Filho, 2018.
Araujo (2018) observa como a oportunidade de estacionamento surge em quaisquer
areas de uso livre conectadas aos espagos de circulagdo e que excedem o0 minimo
necessario para que essa ocorra, como € o caso dos largos e pragas do centro
histérico de Ouro Preto. Consequentemente, isso compromete o potencial desses
locais para outras atividades cotidianas e contribui para o descumprimento de sua
fungado social®.

Figura 3 — Areas de estacionamento em largos e pracas em Ouro Preto

}

® Vale considerar que situagdes como essa podem ocorrer tanto de forma regulamentada, sendo essas
areas determinadas pela administragdo municipal como estacionamentos, quanto informalmente.
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Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025.

Por outro lado, Seixas (2009) pondera que os estacionamentos também exercem um
papel importante para comércios e servi¢cos, ao analisar a cidade de Canterbury, na
Inglaterra — cujas caracteristicas se assemelham ao contexto ouro-pretano por seu
forte apelo turistico, a malha viaria antiga e irregular e pelo porte populacional. O
carro acaba sendo, em alguns casos, a alternativa que melhor acolhe as
necessidades de grupos com mobilidade reduzida, para os quais os desafios
promovidos pelo desenho antigo (e, no caso de Ouro Preto, pelas declividades

notaveis) sdo muitos.

Logo, como pontuam tanto Araujo (2018) quanto Seixas (2009), ndo se trata
necessariamente de negar completamente o carro, e sim de estabelecer maior
controle sobre seu acesso, a partir de estratégias de desincentivo a sua utilizagdo. Ao
mesmo tempo, € crucial tornar o transporte publico e a mobilidade ativa mais
atraentes, na medida em que as restricbes a circulacdo de veiculos, se isoladas, s6
vao acentuar desigualdades, sem romper com as limitacbes de acesso aos

equipamentos urbanos (Rios; Vicentini; Acevedo-Daunas, 2013).

As politicas de gerenciamento de demanda de mobilidade (GDM) vao ao encontro
dessas nogdes, uma vez que reunem diversas ferramentas ja testadas com éxito em
algumas cidades do mundo. Inclusive, conforme é defendido em Rios, Vicentini e
Acevedo-Daunas (2013), tém potencial para atender também os centros urbanos
latino-americanos, que em geral enfrentam pressdes urbanas e sociais bastante

distintas, por exemplo, daquelas observadas em paises do norte global.
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Dentre os exemplos de aplicacdo, podemos citar casos internacionais como
Singapura, Londres e Nova York, com o uso de pedagio urbano' para algumas areas
e em horarios especificos e, no caso da primeira, o aumento de impostos sobre a
propriedade de veiculos; a criacdo de zonas de baixa emissdo, que estimula a
aquisicdo de modelos menos poluentes, em cidades alemas; e o carsharing’, em
Paris, que incentiva o compartilhamento de veiculos como forma de dar acesso a
esse modal sem envolver necessariamente sua compra, além de corresponder a uma
demanda mais esporadica por deslocamentos (Rios; Vicentini; Acevedo-Daunas,
2013). Algumas dessas iniciativas também foram empregadas no sul global, ou
comecgaram a ter sua implementacao discutida, como é o caso do pedagio urbano em

Sao0 Paulo.

Além dessas ferramentas, existe o conjunto de politicas especificas para
estacionamentos, que podem inclusive ser implementadas de forma conjunta entre si

e atreladas a outras medidas. Daremos a elas um pouco mais de atengao.

Considerando as possibilidades diversas de estacionamento — publicos ou privados,
regulamentados ou informais, gratuitos ou pagos, fora ou parte da via publica —,
Rios, Vicentini e Acevedo-Daunas (2013) também apresentam trés pontos-chave
pelos quais as politicas de estacionamento podem se dar. Sdo eles os mecanismos

de infraestrutura, precificagéo e regulagao.

O primeiro mecanismo é exemplificado por Kodransky e Hermann (2011, apud Rios;
Vicentini; Acevedo-Daunas, 2013) pelo uso de balizadores e marcas no pavimento,
como delimitagbes mais claras dos espacos onde € permitido estacionar, a
reconversdo de espagos publicos e o redesenho viario. Baseia-se, assim, em
restricbes fisicas — que em Bastos e Bordim Filho (2018) s&o consideradas como as
mais efetivas quando associadas a supressao de vagas na via. Essa alternativa é
particularmente interessante do ponto de vista desta pesquisa, ja que articula mais

diretamente a qualificacdo do espago publico as politicas de estacionamento.

° Pedagio urbano é a cobranga pelo acesso veicular a determinada area urbana, com o objetivo de
reduzir o trafego de veiculos, e, em alguns casos, com a arrecadagao sendo utilizada para subsidiar
politicas de mobilidade.

" O compartilhamento de veiculos se difere da locagdo de veiculos por se tratar de um servigo de
aluguel mais flexivel, por periodos mais curtos. Tem muitas aplicagdes, inclusive no Brasil, mediadas
por aplicativos, e formatos de funcionamento diversos.
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Esse tipo de abordagem pode ser observado na reforma da calle 107, no bairro de
Andalucia, em Medellin, Coldmbia (FIG. 4). Embora nesse caso nao houvesse tanta
pressdao por estacionamentos, a rua beneficiou-se da redistribuicdo do espaco,
estabelecendo limitagcbes a forma com os veiculos poderiam ocupa-lo e obtendo

consideravel ganho de vitalidade urbana.

el e

Figura 4 — Antes e depois do redesenho viario da calle 107
B -y L — v “.\ e 7 . f 'i i

Fonte: Global Desiging Cities'

Trazendo para o contexto de Ouro Preto, o grupo de Pesquisa e Extensao Plus Ultra
pode verificar como a regulamentagédo dos estacionamentos e a sinalizagdo de onde
eles podem acontecer, ainda que importantes, sédo insuficientes. Argumenta-se que o
respeito a regulamentagdo se da de forma mais efetiva nos locais em que as faixas
de rolamento sdo reduzidas ao minimo necessario para circulagdo segura e as
calgcadas ampliadas, de modo a favorecer o pedestre e demarcar melhor as baias de
estacionamento. Dessa maneira, ha menos espaco para a subjetividade do motorista

que decide, conforme suas motivagdes pessoais, 0 que € ou nao prejudicial a

coletividade quando este estaciona seu veiculo em vias publicas™.

Em relacdao ao mecanismo de precificagao, este segue a légica da transferéncia da
responsabilidade sobre os custos trazidos pelo automovel, diretos ou indiretos, para

seus usuarios, com a possibilidade de a arrecadacéo ser revertida para alternativas

'2 Disponivel em:
https://globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/streets/streets-informal-areas/rec
ommendations/case-study-1-calle-107-medellin-colombia/. Acesso em: 06 fev. 2026.

'® Alguns exemplos recorrentes sdo: o estacionamento a menos de cinco metros das esquinas,
desrespeitando o estabelecido pelo Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997); o estacionamento
em vias mais largas do que o necessario para ftrafegar, porém sem faixas estacionaveis
regulamentadas; ou o estacionamento “emergencial” que ocupa parcialmente uma das faixas de
circulacédo por alguns minutos, mas causa impactos severos no transito da area, como o impedimento
da passagem do transporte publico.
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mais democraticas. Desse modo, recomenda-se fortemente a cobranga pelas vagas
disponiveis em via publica, com as devidas excegcbes — por exemplo, para idosos e
pessoas com deficiéncia fisica. Outro ponto importante € a compatibilizagao entre a
demanda e o custo™ de acordo com a area de aplicagdo. Ou seja, para regides
centrais de atividade mais intensa as taxas podem ser maiores, por exemplo. Sobre
isso, Christiansen et al. (2017), analisando o impacto das restricbes de
estacionamento no comportamento das pessoas, concluem que a cobranga € ainda
mais efetiva para os casos em que ela se da por hora e em que ha baixa

disponibilidade de vagas.

Quanto aos mecanismos regulatorios, sado estabelecidos como parte do planejamento
urbano, a partir, por exemplo, da definicdo de parametros como minimo de vagas de
estacionamento por uso. Nesse caso, os municipios podem estabelecer também
limites maximos as diversas formas de estacionamento em uma area, ao mesmo
tempo em que conduz essa demanda para outras mais aptas. Uma recomendagao
enfatizada em Rios, Vicentini e Acevedo-Daunas (2013, p. 33) € a de que “para cada
vaga criada fora das vias publicas em uma area sujeita aos limites maximos deve-se
eliminar uma vaga em via publica”, de modo que haja espago para outras atividades

no espaco coletivo.

O centro histérico de Canterbury aderiu a esse modelo, em conjunto com as tarifas,
de modo a reduzir consideravelmente a disponibilidade de vagas dentro do perimetro
histérico (Seixas, 2009). Para isso, foi implementado um complexo sistema de
estacionamentos proximos e distantes, integrados a transportes coletivos. Esse
modelo, inclusive, foi adotado como referéncia por Damaso (2025), quando este
propds a criagcao de bolsdes de estacionamento periféricos para turistas em Ouro
Preto, vinculado a um equipamento de recepgao e a um servigo de transfer para esse

publico.

Ha de se considerar que essas politicas frequentemente enfrentam resisténcia por
parte dos residentes, comerciantes e outros grupos afetados (Bastos; Bordim Filho,
2018). Esse inclusive é reconhecido com um dos maiores desafios a sua

implementagéo, o que, nas cidades da América Latina, contribui para a baixa adeséo

4 Autores como Brinco (2016) e Shoup (1997) discutem de forma mais extensa sobre as possibilidades
e parametros de cobranga.
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(Rios; Vicentini; Acevedo-Daunas, 2013). Como uma das respostas para isso, Ribeiro
(2014) inclui programas de educagao sensibilizadora, e cita a participagdo popular
como relevante para a construgdo de politicas desse tipo. Carvalho (2016) também
acrescenta o “respaldo juridico” oferecido pela PNMU aos municipios como um
recurso, e Rye (2015 apud Brinco, 2016) aponta como é comum que o criticismo
inicial seja substituido por apreciagado, quando observadas melhorias efetivas. Além
disso, o urbanismo tatico’™ surge como uma abordagem diferenciada, ao promover
intervengdes pontuais e a principio nao definitivas, com potencial participativo do
ponto de vista social (Gomes; Gomes; Mello, 2019). Desse modo, as prefeituras
podem fazer experimentos, testando tanto a eficiéncia de novas medidas ou
configuragbes quanto a recepgao por parte dos moradores, geralmente envolvendo

custos bem menores.

Finalmente, pontua-se que as politicas restritivas de estacionamento podem ser mais
bem sucedidas em alguns contextos do que em outros. Segundo Christiansen et al.
(2017), por exemplo, sdo mais efetivas em cidades compactas, dado que nesses
casos € mais facil aderir a outras formas de deslocamento que n&o o transporte
individual. Em contrapartida, ao tomarmos como referéncia Ouro Preto, observamos
que ndo ha um espraiamento significativo, mas existem declividades acentuadas,
condicdes ruins de caminhabilidade em quase todas as vias, e um transporte publico
historicamente muito criticado. Novamente reforgca-se assim a necessidade de se
analisar as particularidades de cada centro urbano, bem como a importancia de

pensar de forma integrada politicas de mobilidade urbana.

3 CARACTERIZAGAO DA AREA DE ESTUDO

3.1 Contextualizagao geral

Ouro Preto esta localizada no estado de Minas Gerais, a aproximadamente 100
quildbmetros da capital Belo Horizonte, sendo parte de sua mesorregidao e do
Quadrilatero Ferrifero. Com uma populagao de 74.821 pessoas, segundo o Censo de

2022 (IBGE), o municipio tem forte conectividade com cidades vizinhas, como ltabirito

5 O conceito de Urbanismo Tatico comeca a ser explorado no inicio do século XXI, como uma proposta
de intervengdo no meio urbano alternativa aos processos burocraticos, caros e demorados, com um
viés mais local, participativo e exploratério. Essa abordagem tem obtido bons resultados, inclusive
quanto a melhoria da mobilidade urbana em cidades da América Latina (Moreira, 2019). Ainda



23

e Mariana, e € um ponto de destaque na Estrada Real, antiga e importante rota de
escoamento da producdo mineraria durante o periodo colonial, atualmente convertida
no maior circuito turistico do pais (Scheffel, 2022).

Figura 5 — Mapa de localizagao de Ouro Preto
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Com origem associada a exploracdo do ouro, no final do século XVII, teve sua
formagao a partir da jungcado de arraiais mineradores, estabelecidos ao longo de um
caminho tronco™. A cidade chegou a ser a capital de Minas Gerais, durante parte do
periodo colonial e do Império, até a transferéncia da sede para Belo Horizonte, em
1897. Sua posicdo como centro politico-administrativo favoreceu a ocorréncia de
eventos historicos como a Inconfidéncia Mineira, além da fundacéao de instituicoes de
referéncia nacional como a Escola de Minas e a Escola de Farmacia, hoje integradas

a Universidade Federal de Ouro Preto.

A mudanca da capital, motivada pela instauragdo da Republica e pelo desejo de se

estabelecer uma sede mais moderna e em sitio geograficamente mais adequado

'® Esse processo historico é discutido em profundidade por autores como Sylvio de Vasconcellos
(1977).
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(Julido, 2011; Meniconi, 1999)", resultou em um processo de esvaziamento da
cidade. Antes disso, no entanto, houve uma tentativa mal sucedida de contestar a
transferéncia, por meio de um Plano de Melhoramentos de Ouro Preto, de 1892, e um
outro de expansdo urbana, do ano seguinte, que propunham adaptagcdes a

infraestrutura, inclusive viaria e de transportes.

N&o se tratava de um problema técnico, objetivo. Na verdade a velha cidade
ndo servia mais, por incompativel com a imagem de racionalidade e
progresso que o positivismo republicano propagava e exigia. A nova cidade
— ideal, cientifica e fora do tempo —, ndo cabendo nos becos estreitos e nas
morrarias da antiga capital, descola-se desta (Meniconi, 1999, p. 65-66).

O declinio populacional e econémico decorrente desse processo, de qualquer forma,
acabou contribuindo para a preservacdo de sua paisagem urbana e arquitetonica.
Tanto os planos para a nova capital quanto aqueles para a reforma local pouco se
preocupavam com a manutengao das preé-existéncias, como critica Meniconi (1999), o
que poderia ter sido um risco ao patriménio da cidade. Desse modo, no inicio do
século XX, a passagem do movimento modernista pela cidade teve um papel
relevante para revalorizagdo de Ouro Preto, que voltou a cena nacional ao ser
reconhecida como primeiro monumento nacional em 1933 e, em seguida, tombada
oficialmente pelo atual Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN),
em 1938. Desde 1980, a cidade também é reconhecida internacionalmente como
Patriménio Cultural Mundial, conforme declaragdgo da UNESCO (Ouro Preto (MG),

c2014).

Além disso, outras atividades contribuiram para o crescimento urbano, a partir
também do final da década de 1930, como os novos empreendimentos minerarios,
que segundo Oliveira (2010), foram importantes estimuladores da formacao de novos
bairros. Esse autor destaca também, entre os anos 1950 e 1960, a constru¢cdo da Rua
Padre Rolim, nos limites do centro historico, o que colaborou para uma rota de
entrada na cidade que nao passasse por dentro dele. Nesse mesmo periodo, os
bairros mais antigos foram adensados, ao mesmo tempo em surgiram novos eixos de

ocupacgao na cidade.

" Sobre isso, Meniconi (1999) ainda comenta como questdes de escoamento, abastecimento e transito
foram usadas como critérios de descarte de Ouro Preto e Barbacena como opgbes para a sede, por
Aarado Reis — responsavel pela escolha do sitio para a nova capital. Além disso, Julido aponta como a
mudanga da capital j& fora considerada em outros momentos anteriores, desde o periodo imperial,
também “sob a alegacao de que Ouro Preto ndo oferecia condigbes fisicas para exercer o papel de
sede do poder e administragdo da Provincia” (2011, p. 116).
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Ao longo desse processo, 0 centro histérico conservou sua posigdo de principal
centralidade urbana, ao mesmo tempo em que passou a ser impactado pelas novas
demandas impostas, por exemplo, pelo aumento populacional e pelo uso do
automovel, como descrito por Araujo (2018). A autora fala também sobre como a
preocupagdo com os efeitos negativos sobre o patriménio levou a contratagdo de
estudos que resultaram no chamado Plano Viana de Lima™ e no Plano de
Conservagao, Valorizagao e Desenvolvimento de Ouro Preto e Mariana, de 1975,
produzido pela Fundacdo Jodo Pinheiro com a colaboragcdo do responsavel pelo

primeiro produto.

O Plano Viana de Lima ja diagnosticava a falta de compatibilidade do tecido urbano

histérico com a circulagao de veiculos, trazendo diretrizes a esse respeito:
Viana de Lima alertou também para a grande ameaga a cidade-monumento
imposta pela circulagdo e estacionamento desordenados de veiculos,
especialmente os de carga, para a pavimentagdo e para os monumentos do
centro historico, tecendo a sugestédo de alteragdes na organizacgao do transito
na area considerada por este como de prioridade de intervengcdo - os
arredores da Pracga Tiradentes. Observamos que suas sugestées, no entanto,
trariam grandes impactos para outras vias e espacos publicos caso tivessem
sido acatadas. Pareciam também desprezar a grande inclinacdo de algumas

ruas para as quais o transito seria desviado, e os riscos do aumento da
circulacdo por essas (Araujo, 2018, p. 151).

Propunha também a remocgao de vagas de estacionamento nas vias e espacos livres,
com a criagdo de bolsdes periféricos. Contudo, apesar desse diagndstico ja apontar
caminhos relativamente alinhados as no¢des contemporaneas de fruigdo dos espagos
publicos historicos, pedestrianizacdo e restricdo veicular, verificou-se como poucas
medidas foram de fato aplicadas. Araujo associa isso a incompletude do plano no

sentido de propdr alternativas que viabilizassem a implementagcao de suas propostas.

O plano conduzido pela FJP se mostrou um tanto mais aprofundado, sendo
considerado “a primeira grande tentativa de implantar em Ouro Preto um sistema de
planejamento”, segundo Teixeira e Moraes (2013, p. 7), e trazendo uma abordagem
mais contextualizada em muitos sentidos. Tratou, assim, da dinamica urbana na
cidade como um todo, sem se restringir ao centro historico, e discutiu a criagdo de

sub-centros como forma de distribuir a pressdo sobre essa area. Quanto a

'® Elaborado na forma de dois relatérios de 1972 e 1974, por Alfredo Evangelista Viana de Lima,
arquiteto portugués recomendado pela UNESCO, em 1968 (Araujo, 2018).



26

mobilidade, retomou algumas propostas de Viana de Lima, e ofereceu opgdes que

também priorizavam o pedestre, porém igualmente ndo implementadas.

Dentre as causas para o engavetamento dos dois planos mencionados, Teixeira e
Moraes (p. 14) indicam seu “viés tecnocratico”, desconectado da participagao popular
e do proprio poder municipal. No caso do plano da FJP, destacam também como suas
propostas foram reconhecidas pela prépria equipe atuante, anos depois, como
“idealistas e irrealizaveis naquelas circunstancias, tendo em vista que os municipios
ndo possuiam capacidade técnico-administrativa nem financeira para
compreendé-las, implanta-las e geri-las” (p. 15). Apesar disso, ambos os produtos
trouxeram importantes contribuicdes para caracterizacdo dos desafios enfrentados

pelo nucleo central, ja na segunda metade do século XX.

Esses desafios foram intensificados nos anos seguintes, a medida que a frota de
veiculos crescia em paralelo ao aumento demografico, que ganha novo impulso com
a expansao da UFOP e a intensificagéo do turismo'®, em virtude da patrimonializagao
pela UNESCO. Em 2014, em consonancia com a diretriz da PNMU (Brasil, 2012), o
municipio iniciou a elaboragao de seu primeiro Plano Diretor de Mobilidade, por meio
da contratacdo do Instituto Rua Viva. O instrumento so6 foi implementado em 2018,
com a promulgacdo da Lei n°® 177, de 22 de maio, mas, ainda assim, sua
aplicabilidade pratica permaneceu bastante limitada, embora tenha fornecido dados
mais substanciais sobre os fluxos na cidade® e os pontos mais criticos, bem como

diretrizes para uma politica de gestao dos estacionamentos.

' Com isso, Araujo (2018) ressalta como a area é afetada ndo s6 pela demanda dos residentes de
longo prazo, havendo uma populagao flutuante significativa.

2 Esses dados, provenientes da Pesquisa de Origem Destino, foram inclusive aproveitados na Leitura
Técnica da revisdo do Plano Diretor de Ouro Preto, atualmente em curso (Fundagédo Gorceix, 2024).
Além disso, dentre os produtos previstos para entrega, ao final desse processo, estd uma minuta de
revisdo do PlanMob (Ouro Preto (MG), [s.d.]).
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Figura 6 — Proposta do PlanMob de a¢des para gestao de trafego e estacionamentos

ACOES PRAZO
1 Implantagdo de novo esquema de circulagéo de curto prazo. -
Reducéao gradativa do trafego de automéveis e motocicletas no
Centro Histérico, através de reducao do estacionamento rotativo e -
2 : . - s : MEDIO
estabelecimento de vias com trafego permitido apenas para veiculos
E' autorizados;
g 3 Implantagdo de novo esquema de circulagéo de longo prazo. LONGO
o 4 Elaboracéo de projeto e implantacéo de bolsdes de estacionamento MEDIO
8 integrados ao transporte coletivo e ao transporte de pedestres.
.E 5 Elaboragéo de projetos e implantagdo de melhoria em curto prazo
= nos principais pontos de conflito.
Elaboracéo de projeto e implantacédo da obra de alargamento da Rua -
6 10 € Projs . MEDIO
Conselheiro Quintiliano Maciel.
Revisado das areas de estacionamento rotativo com o critério de -
7 = - m— MEDIO
protecdo das visadas dos monumentos como exemplo a Igreja Pilar.

Fonte: Instituto Rua Viva (2015)*', modificado pela autora.

De modo geral, como resposta a esses trés produtos — e a outras recomendagdes
posteriores do IPHAN e da UNESCO, mencionadas por Araujo — adotaram-se
medidas em grande parte isoladas e instaveis no campo da mobilidade. Um dos
principais exemplos disso foi a restricdo ao estacionamento na Praga Tiradentes,
acompanhada de uma reforma viaria em 2008 que priorizou o trafego de pedestres

(Bonduki, 2010) e a posterior proibigdo do estacionamento de veiculos?.

Figura 7 — Praca Tiradentes antes (a) e depois da proibi¢ao do estacionamento (b)

4

Google

2! Relatorio 06: Proposta de Gestdo de Transito e Transportes

2 A regulamentagdo do estacionamento na Praga Tiradentes apresenta um historico particularmente
instavel. Em 2014, o Decreto n° 3.705, de 30 de janeiro, proibiu a atividade e, em contrapartida, criou
novas vagas nas ruas Costa Sena e Brigadeiro Musqueira. No mesmo ano, porém, a medida foi
revogada e substituida pela implementacdo do sistema rotativo, sob nova administracdo temporaria
(Decreto n° 3.967, de 12 de novembro). Apenas uma semana depois, com o Decreto n® 3.974, de 19
de novembro, a proibigao foi novamente retomada (OURO PRETO, 2014). Situacdes semelhantes se
repetiram nos anos seguintes, a cada mudanca de gestdo. A decisdo mais recente, de 2023, foi
novamente pela remogéo das vagas, conforme o Decreto n°® 6.849, ainda em vigor.
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Fonte: Estado de Minas, novembro de 2014% (a); Google Street View, fevereiro de 2025 (b).

Como resultado de uma politica de mobilidade fragmentada e pontual, nota-se a
sobrecarga sobre o centro historico, reforgcada pela onipresenga de veiculos. Como
veremos a seguir, mesmo que tenham sido criadas algumas normativas em atencao a
esse problema, com obtencdo de algumas melhorias, o quadro persiste e se
intensifica em periodos especificos — como a alta temporada turistica no més de
julho e durante a realizagdo de grandes eventos. Para compreender melhor os limites
e possibilidades dessa regulamentagdo, é necessario considerar o enquadramento
legal da area de estudo, que estabelece parametros especificos para sua

preservacgao.

3.2 Aspectos legais

A area de estudo se insere no distrito-sede de Ouro Preto, na Zona de Protegao
Especial (ZPE), segundo zoneamento do municipio (PMOP, 2011), e na Area de
Protecéo Especial (APE), definida a partir da Portaria n°® 312, de 20 de Outubro de
2010, do IPHAN (FIG. 8). Ambas as classificagbes vao ao encontro dos planos
elaborados para a cidade, com o objetivo de assegurar a preservagao e a protegao
patrimonial. Desse modo, estabelece-se uma série de restricbes no sentido de
garantir a conservagdo e a unidade do conjunto tombado, enquanto se admitem
isengdes de exigéncias minimas. Um exemplo disso € a ndo imposigdo de numero
minimo de vagas para veiculos nos projetos de edificagdes, o que considera o tecido
urbano ja consolidado e sua limitada possibilidade de adequacdo a essa demanda

bastante posterior.

2 Disponivel em:
https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2014/11/17/interna_gerais,590859/estacionamento-na-praca-t
iradentes-em-ouro-preto-continua-liberado.shtml
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Figura 8 — Mapa de localizagéo da area de estudo e insergao nas delimitagdes

patrimoniais
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Das principais limitagdes estabelecidas pelos dois marcos legais, no que se refere a
isso, sublinha-se: a manutencdo “do sistema construtivo e a permeabilidade do
revestimento do sistema viario” (PMOP, 2011, Art. 90) e a impossibilidade de abertura
de garagens nas fachadas principais, salvo algumas exceg¢des (Art. 112, item |). Esse
conjunto de restricdes levanta questdes ja comentadas por Araujo (2018). Entre elas,
destaca-se a caminhabilidade comprometida pela pavimentagdo — cujo revestimento
em paralelepipedo, no leito carrogavel, e em lajdo de quartzito, nas calgadas,
mostra-se desconfortavel e escorregadio. Observa-se também que o impedimento
quanto a criacdo de garagens pode levar ao uso da via publica como estacionamento,
sobretudo pelos residentes que possuem veiculo. Essa é uma das hipdteses

investigadas neste trabalho.

Além disso, existem regramentos especificos para a carga e descarga, circulagao e
estacionamento de veiculos no perimetro da ZPE — em grande parte fiscalizados
pelo Departamento de Transporte e Transito (OuroTran) da Secretaria Municipal de

Seguranca e Transito.
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O Decreto n° 1.153 de 30 de maio de 2008 proibe a presenca de “veiculos
rodoviarios automotores de passageiros, de carga ou de uso misto” (Art. 2) cujas
dimensdes ultrapassem as medidas minimas descritas no instrumento. Estabelece
ainda que o transporte de cargas € totalmente proibido para as ruas Coronel Alves, do
Pilar, Randolpho Bretas, Paracatu, Vereador José Leandro e Farmacéutico Antdnio
Vicente de Brito — integrantes do perimetro da area piloto —, além de outras vias

igualmente estreitas e ingremes.

Quanto a operagédo de carga e descarga, € regulada pelo Decreto n° 1.154, também
de 30 de maio de 2008, que estabelece os horarios limites de 6 as 9 horas para todos
os dias da semana, exceto aos domingos, e de 19 as 22 horas, de segunda a
quinta-feira (Art. 2). Proibe também esse servico na Rua S&o José e na Praca
Tiradentes. Nas visitas de campo, foram observados alguns casos de desobediéncia
a esse horario, além de algumas estratégias de contorna-lo, como o uso de veiculos

utilitarios ou carros de passeio para reposicdo de mercadorias.

E também regulamentado o transporte turistico, como as jardineiras, jipes e vans, por
meio do Decreto n° 6.148, de 19 de julho de 2021. Dentre as exigéncias para esse
servico estdo a inscricdo no Cadastro dos Prestadores de Servicos Turisticos -
CADASTUR, do Ministério do Turismo (Art. 2), e o selo de vistoria da OuroTran (Art.
4), havendo também limite de passageiros. A circulagao desse tipo de transporte nao
€ permitida em algumas vias (Art. 6) e o embarque e desembarque de passageiros
fica restrito as areas devidamente sinalizadas. Com relagao a isso, o que verificamos
em campo foi a ocorréncia de conflitos entre veiculos dessa categoria e veiculos
convencionais, principalmente quanto ao estacionamento para desembarque de
passageiros. Ademais, ndo ha uma articulagdo de horarios entre as prestadoras
desse servigco ou locais apropriados em que os veiculos possam ficar durante as
visitas dos turistas. Dessa maneira, a manobra, o estacionamento e a circulagao
deles provoca gargalos no transito. Isso foi observado sobretudo na Pragca Monsenhor

Castilho Barbosa (FIG. 9), durante a alta temporada.
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Figura 9 — Transporte turistico na Praga Monsenhor Castilho Barbosa (esquerda) e
no Largo do Cinema (direita)

Fonte: Acervo pessoai da autora, julho de 2025.

No que diz respeito as politicas de estacionamento atualmente em vigéncia,
destaca-se o estacionamento rotativo remunerado, cuja implementagéo ja chegou a
ocorrer em 2009, 2014 e 2018, de forma intermitente. Retomado pelo Decreto n°
6.904, de 30 de margo de 2023, esse mecanismo se aplica a 25 logradouros publicos
no centro histérico e no bairro Bauxita, correspondendo a um total de 363 vagas no
primeiro, com separag¢des exclusivas para carros e motos. S&o reservadas vagas
gratuitas para pessoas deficientes ou com mobilidade reduzida e idosos, mediante a
apresentagao de uma credencial (Art. 4). A aplicagdo ocorreu por meio de empresa
contratada, apresentando pela primeira vez o formato digital, com os valores de
R$2,00 (para 1 hora), R$3,50 (2 horas) e R$5,00 (3 horas), funcionando de
segunda-feira a sabado, entre as 8 e as 18 horas, e aos domingos e feriados, entre as
8 e as 13 horas. Os usuarios podem comprar taldes em alguns estabelecimentos ou
pagar por meio do aplicativo Rotativo Digital Ouro Preto. Dado o numero consideravel
de vagas disponivel na area de aplicagao piloto desta pesquisa, discutiremos as

limitagdes apresentadas por essa politica no topico seguinte.

Outra iniciativa relevante, embora n&o estabelecida por instrumento legal, foi a
abertura de bolsdes de estacionamento durante o Festival de Inverno de 2025 (FIG.
8). O objetivo era reduzir congestionamentos no centro e estimular o uso de
transporte publico, taxis ou aplicativos de mobilidade. Para isso, foram
disponibilizadas vagas no estacionamento do campus da UFOP, no bairro Morro do
Cruzeiro, e no Parque das Candeias, no bairro Jardim Alvorada. Segundo o
OuroTran, havia a intencao de dar continuidade a medida, embora, em nossa analise,

ela nao tenha apresentado resultados significativos em um primeiro momento. Entre
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as hipoteses que levantamos para explicar a baixa adesao, estao: a localizagao dos
estacionamentos, relativamente afastados do evento; a limitacdo das alternativas de
transporte — no caso do Parque das Candeias, que nao € atendido pelo transporte
publico, e quanto aos altos custos de taxi e carros por aplicativos na cidade; além da

divulgacao restrita, apenas encontrada no Instagram.

Figura 10 — Divulgacédo de bolsdes de estacionamento gratuitos durante o Festival de
Inverno
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Fonte: Instagram Prefeitura Municipal de Ouro Preto, 4 de julho de 2025.

Por fim, recentemente a cidade também reduziu a tarifa do transporte publico, que
passou de R$3,35 a R$2,00 (Decreto n® 8.908, de 02 de julho de 2025), medida que
partiu de um estudo técnico de viabilidade (Mesquita, 2025) e visa, conforme redagao
do instrumento, ampliar o acesso a essa forma de deslocamento. Considera-se essa

acao bastante positiva para a mobilidade e alinhada as diretrizes da PNMU.

Como ja observado, Ouro Preto dispde de algumas ferramentas que, apesar de
pertinentes, revelam-se desarticuladas entre si. Sua principal limitacdo esta na
incapacidade de redistribuir o espago publico com foco na pedestrianizacao, ja
reconhecida como a alternativa mais benéfica para areas de preservagao patrimonial.
Em vez disso, concentram-se na gestao do transito, o que, por si s6, nao € suficiente
para promover mudancgas significativas. Por outro lado, algumas iniciativas mais

recentes, possivelmente impulsionadas pelo processo de revisdo do Plano Diretor?,

2 Esta prevista, na revisdo do Plano Diretor, a entrega de uma “Minuta da Revisdo da Lei do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana de Ouro Preto” (PMOP, 2025), o que sinaliza a intengédo de retomada
desse instrumento, que até entédo parece engavetado.
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mostram-se mais promissoras e indicam uma compreensao mais ampla, por parte da

administragao, acerca dos novos paradigmas de mobilidade.

3.3 Caracterizagao geral da area piloto

O recorte geografico escolhido para aplicagado-teste da metodologia e condugéao de
uma analise mais aprofundada corresponde ao setor censitario de cdédigo
314610705000001 — explicaremos essa decisao no Capitulo 4. Com uma area de
aproximadamente 180.858 m? (IBGE, 2022), o setor € classificado como uma “area
urbana de alta densidade de edificacbes de cidade ou vila” (IBGE, 2022) e
compreende parte dos bairros Centro, Pilar e Rosario. Agrega usos heterogéneos que
o configuram como a maior centralidade propriamente dita da cidade, abrigando
importantes instituigdes publicas, como a Prefeitura Municipal e o Ministério Publico, e
equipamentos de cultura e lazer, inclusive monumentos e museus de forte
atratividade turistica, como a Basilica de Nossa Senhora do Pilar, a Igreja de Nossa
Senhora do Carmo, o Museu da Inconfidéncia e o Museu da Pharmacia da UFOP
(destacados na FIG. 9), além de residéncias, comércios e servigos de portes diversos.
Além disso, Araujo (2018) aponta esse setor como aquele em que ha maior
concentragdo de espacgos livres de uso publico. Seguindo a estratégia adotada por
essa autora, neste trabalho passaremos a nos referir a essa particido apenas como

Setor Censitario 01, a fim de simplificar sua identificagao.
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Figura 11 — Delimitagdo da area de estudo
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Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

Nesse contexto, frequentemente surgem conflitos entre os diferentes usos e modais,
manifestados, por exemplo, nos congestionamentos associados a sobrecarga do
sistema viario. Consideram-se dois motivos principais: o tragado, que inclui ruas e
travessias estreitas, as vezes bastante ingremes, e o excesso de carros de passeio.
Em horarios de maior movimentacdo, transporte publico, veiculos e pedestres
enchem as ruas, contribuindo para uma ambiéncia cadtica e desconfortavel (FIG. 12).
Nas altas temporadas, o fluxo de jardineiras, vans e jipes turisticos ressalta as

limitagdes da area central para comportar tantos modais ao mesmo tempo (FIG. 9).
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Figura 12 — Rua Conde de Bobadela (Rua Direita) em horario e dia mais
movimentado
n"(‘ " :

Em especial, destacamos as ruas Conde de Bobadela (Rua Direita), Senador Rocha
Lagoa (Rua das Flores) e Diogo de Vasconcelos como aquelas de fluxo mais intenso
de carros, transporte publico e, no caso das duas primeiras, também de turistas.
Trata-se, em geral, de vias de porte local adaptadas a demanda de vias coletoras. As
pracas Tiradentes, Reinaldo Alves de Brito (Largo do Cinema) e Barao do Rio Branco,
conectadas as vias citadas, também sao pontos de circulagéo elevada, uma vez que
conectam diferentes pontos do centro histérico. Segundo agentes do OuroTran®, a
primeira tem fluxo especialmente mais intenso em relagdo as outras, configurando-se
como um dos espagos mais importantes na centralidade urbana®. Além das causas ja
mencionadas, a falta de trajetos alternativos acentua a forte pressédo sobre todos

esses pontos.

Entretanto, apesar dessas caracteristicas, a hierarquizagdo viaria?” proposta pelo
PlanMob de Ouro Preto (PMOP, 2018) classifica algumas dessas vias como de porte
local ou “possiveis coletoras”, sem que essa decisdo se justifique nos relatérios de

elaboracgao (Instituto Rua Viva, 2015). De qualquer forma, quando questionado sobre

% Foram entrevistados o Coordenador de Transito e Transporte e as estagiarias do setor técnico, no
dia 16 de julho de 2025, no escritério do OuroTran.

% Apesar de ser reconhecida como um ponto nodal no municipio, o PlanMob classifica as vias de
circulacdo da Praga como de porte local, ndo refletindo as demandas reais desse logradouro.

27 A hierarquia viaria é estabelecida conforme PlanMob (Ouro Preto, 2018), a partir de critérios como
papel de articulagao na malha viaria, volume de trafego, velocidades médias permitidas, dentre outros.
Essa classificagéo é, ainda, influenciada por fatores como os usos do solo no entorno da via e por sua
capacidade.
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a utilizacdo dessa classificacdo, o OuroTran disse ndo toma-la como referéncia e
tampouco adotar uma hierarquia alternativa. O Anexo lll apresenta a versao de curto

prazo da hierarquia viaria € o mapa a seguir ilustra a classificacdo das vias do Setor
Censitario 01.

Figura 11 — Mapa de Hierarquia Viaria da area de estudo, baseado na proposta de
curto prazo do PlanMob (2018)
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Base: Mapa de hierarquia vidria de Ouro Preto
(PlanMob/2018, elaborado por Instituto Rua Viva e
alterado por Thamires Alvina Sales)

Fonte: Elaborado pela autora, 2025.

um total de 266 domicilios, dos quais 109 sdo particulares® e estdo ocupados, com
uma média de 2,44 pessoas por domicilio (IBGE, 2022). Nota-se que o setor
concentra uma quantidade significativa de republicas estudantis, que se enquadram
na categoria de domicilio coletivo, totalizando 35, que ndo entram nessa média. De
todo modo, o uso residencial esta relativamente bem distribuido por todo o setor,

sendo em algumas vias mais frequentemente associado a comércios e servigos do

que em outras.

% A caracterizagdo “particular’, segundo o IBGE, significa que os moradores compartilham “lagos de
parentesco, dependéncia doméstica ou normas de convivéncia” (2022, p. 103).
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Como estacionamento publico fora da via e de maior capacidade, identificamos
apenas o Estacionamento do Centro de Convengdes da UFOP, que tem um numero
mais expressivo de vagas. No entanto, este apresenta algumas restricdes de uso,
nem sempre estando aberto ao publico, além de estar localizado na parte mais baixa
do setor censitario, no bairro Pilar, podendo oferecer algumas limitagdes de acesso ao
Centro em razao da diferenca de altimetria, distancia e declividade das vias. Desde
2023, ha uma parceria entre a universidade e a prefeitura, que liberou as vagas para
0 uso da populagao e dos turistas, com horario de funcionamento das 7 as 19 horas
(Jornal Voz Ativa, 2023).

No que diz respeito as vagas em via publica, ha muitas faixas regulamentadas
disponiveis — exceto em pontos de estreitamento viario, travessias e ruas de
declividades maiores, como a Rua Randolpho Bretas (Rua da Escadinha). Entretanto,
isso ndo quer dizer que as vagas sejam suficientes para comportar o numero de
veiculos em busca de estacionamento em periodos de fluxo mais intenso ou em dias
de grandes eventos e festivais. Se considerarmos, no caso dos eventos, que ha um
impedimento de circulagdo veicular nos espagos publicos cotidianamente usados
como estacionamento (FIG. 13 e 14), e a pratica de fechamento de vias, demanda e

capacidade se tornam ainda mais incompativeis.

Figura 13 — Praca Reinaldo Alves de Brito (Largo dos Contos) durante o Carnaval de
2024 (a) e em dia normal (b)
N oy s
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Fonte: O Tempo, 20242 (a); Google Maps, 2025 (b).

2 Disponivel em:
https://www.otempo.com.br/carnaval/2024/cidades-historicas-atraem-folioes-off-bh-1.3328831
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Figura 14 — Praca Silviano Brand&o (Largo do Alegria) durante o Carnaval de 2023
(a) e em dia normal (b)

=

Fonte: Estado de Minas, 2023% (a); acervo pessoal da autora, agosto de 2025 (b).

Algumas vagas fazem parte do sistema de estacionamento rotativo e s&o, portanto,
pagas. Contudo, foram observados usos indevidos — como a auséncia de taldo ou
sem uso do aplicativo —, o que impede o controle adequado do tempo de
permanéncia e da cobranga. Segundo o gestor do OuroTran, essas falhas estavam
relacionadas a problemas no funcionamento do aplicativo. Além disso, foram

identificados veiculos estacionados fora da area delimitada pelas placas.

Verificou-se também a delimitacdo de vagas exclusivas para idosos, pessoas com
deficiéncia e servidores (no caso da sede da Defesa Civil e do Ministério Publico),
bem como para operagdes de embarque/desembarque e carga/descarga. Sobre essa
ultima demanda, embora existam horarios especificos para a atividade, foram
flagrados servigos de reposicdo de mercadorias em outros momentos. Por fim,
identifica-se o uso consolidado de algumas vias como estacionamento e também o
posicionamento de veiculos em diferentes alinhamentos em relagédo a calgada (FIG.
15), sem que haja sinalizacdo de transito indicativa. Desse modo, abre-se espaco

para subjetividade na utilizagdo do espaco publico.

%0 Disponivel em:
https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2023/02/11/interna_gerais,1456285/cancoes-de-compositores
-de-ouro-preto-sao-destaque-no-pre-carnaval.shtml
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Figura 15 — Area de estacionamento regulamentado no Pilar, em que se verifica

certa liberdade do motorista quanto ao posicionamento do veiculo
F-. i 3 | Z 2 =

Fonte: Acervo pessoal da autora, dezembro de 2025.

Diante do exposto, observa-se que, apesar de haver varias regulamentagcdes
especificas para a zona em que se insere a area de estudo, a gestado do espago na
pratica se mostra deficiente. As medidas adotadas para estacionamento na via,
principalmente, ndo podem ser consideradas eficazes no sentido de desestimular o
uso do veiculo no setor — pelo contrario, parecem ainda bastante favoraveis a esse
modal. Isso pode ser associado a quantidade de faixas livres para estacionamento
que, mesmo quando pagas, tém custo bem baixo. Como ja apontado na
fundamentagdo tedrica, mesmo que as vagas sejam disputadas, a simples
disponibilidade delas ainda serve como um incentivo para o uso do carro
(Christiansen et al., 2013). Além disso, a fiscalizagdo se mostrou insuficiente, o que
se atribui a falta de ferramentas e tecnologias de monitoramento competentes e

também de medidas educadoras e informativas para a populagao.

4 METODOLOGIA

O desenvolvimento da metodologia de analise aqui proposta teve como ponto de
partida um estudo prévio da Zona de Protecdo Especial de Ouro Preto. Para
compreensao das politicas de mobilidade e gestdo de estacionamentos na area de
estudo, entrevistamos agentes do OuroTran, departamento responsavel pela
organizagao do sistema viario, pela fiscalizagado dos estacionamentos e do transporte

publico (PMOP, 2007). Também consultamos o Relatério de Leitura Técnica
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(Fundagcao Gorceix, 2024) e os produtos de elaboragdo do PlanMob de Ouro Preto
(Instituto Rua Viva, 2014, 2015) — que oferecem um panorama técnico do municipio;
os parametros urbanisticos estabelecidos pela Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacgao
do Solo (LPUOS)*, bem como outros instrumentos e marcos legais relevantes.

Estabelecidos esses referenciais, o foco do trabalho pdde ser delineado.

Nesse contexto, e a partir das reflexdes desenvolvidas no ambito do Grupo de
Pesquisa e Extensdo Plus Ultra, entende-se que a reducdo dos veiculos em
circulagao e estacionados na ZPE é possivel, desde que se invista simultaneamente
em quatro eixos principais: a inibi¢ao da circulagao veicular dos turistas, a melhoria do
transporte publico, a melhoria da caminhabilidade e o estimulo a permanéncia nos
espacgos publicos (Martins, 2023; Menezes, 2023; Damaso, 2025). Esses seriam

abordados segundo as seguintes estratégias:

1) a retencdo dos veiculos de turistas em bolsées de estacionamento
periféricos, com mobiliario de apoio que garanta seguranca e conforto aos seus

usuarios enquanto aguardam o transporte turistico credenciado;

2) o provimento de servigos de transporte turistico credenciado que circule
periodicamente entre esses bolsdes e as principais atragées do centro historico, como
as jardineiras ja existentes, os veiculos de city tour ou de turismo receptivo, como os

encontrados em outras destinacdes turisticas;

3) a melhoria do transporte coletivo na sede, ampliando o numero de linhas,
carros e modais, além da implementagao de um servigo mais eficiente de informagao
ao usuario e a simplificacdo do sistema tarifario com a facilitacdo de compra dos

bilhetes através de aplicativo, pagamentos por aproximag¢ao (NFC) ou QR Code;

4) o estudo detalhado da largura das principais vias, verificando a possibilidade
de ampliacdes pontuais das calgcadas mediante a reducéo das faixas de rolamento ao
minimo possivel para a circulagédo, de acordo com as dimensdes utilizadas nas

medidas de traffic calming;

5) incremento da caminhabilidade, com a implementagcdo de melhorias na

pavimentagdo dos passeios, renovando a rugosidade do calgamento de quartzito (ou

% Lei Complementar n° 93, de 20 de janeiro de 2011.
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alterando o tipo de paginagdo para uma opg¢ao com pecgas de dimensdes menores,
pois o aumento da densidade de rejuntes evita o escorregamento frequente ao
caminhar) e também na iluminacao, densificando a instalagao das arandelas coloniais

ao longo das faces de quadra;

6) verificagdo da real demanda por estacionamento em via publica dos
moradores e dos usos n&o-residenciais e supressao de algumas vagas, quando
possivel, permitindo assim a ampliacdo pontual das calcadas para a criagao de

pequenas areas de permanéncia ao longo das vias.

Este trabalho se dedica, assim, a esse ultimo item, como contribuicdo académica para
a melhoria da situagao ja relatada de conflitos presenciados no centro histérico. No
entanto, em razdo da significativa indisponibilidade de dados por parte dos 6rgaos
competentes, optamos por desenvolver uma metodologia original, de carater
exploratério, para quantificar a demanda e a oferta de vagas, que sera detalhada a
seguir, e que, se bem-sucedida, podera ser utilizada também em outros centros

historicos.

4.1 Area-piloto e dados preliminares

Como recorte para aplicagdo piloto do método, adotamos um setor censitario®,
apresentado e caracterizado anteriormente, considerando a possibilidade de
comparagao entre alguns dados estatisticos e as informag¢des obtidas em campo. Os
principais critérios utilizados para definicdo desse recorte foram: perimetro
inteiramente pertencente a ZPE — ja que alguns setores incluem bairros em que nao
ha interesse patrimonial — e variedade de usos, resultando em grandes fluxos e,

consequentemente, em grande demanda por estacionamentos.

E valido apontar que os setores censitarios nem sempre refletem de forma adequada
a espacializagdo das dindmicas urbanas e tampouco alguns aspectos morfolégicos
relevantes para analises de planejamento. Um exemplo disso € a divisdo de setores

censitarios pelo eixo das vias, que oferece desafios de analise de dados e

%2 Um setor censitario € uma partigdo territorial cuja delimitagio é estabelecida e utilizada pelo IBGE
para coleta de dados. Para sua definicdo, sdo adotados “critérios técnicos e operacionais que buscam
respeitar a divisdo politico-administrativa (Estados, Municipios e Distritos) e adequar, ao maximo, a
malha as areas de apuragdo. Dessa forma, o levantamento, a apuragcdo e a disseminacdo das
informagdes estatisticas sdo viabilizados” (IBGE, 2022, p. 82).
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planejamento em escala local. Nesta pesquisa, isso foi constatado, principalmente,
nas margens do setor, onde apenas foram consideradas as faces de quadra inseridas
na delimitagdo, mesmo em situagdes em que a face oposta — excluida do recorte —
apresentava vagas de estacionamento e/ou poderia exercer pressdo sobre a face
analisada (FIG. 16). Ainda assim, o uso dessa unidade territorial estatistica foi
mantido porque, além de viabilizar a aplicagdo da metodologia, ela pode ser
redesenhada em futuros ajustes do préprio IBGE, sem invalidar o método aqui

proposto.

Figura 16 — Trecho marginal do Setor Censitario 01, com areas de estacionamento
nao inclusas (a) e mapa-chave de localizagao (b)

o

F

Fonte: Gogle Earth, 2025, moificado pela autora (a)

; elaborado pela autora, 2025 (b).

Para analise comparativa entre dados a serem obtidos em campo e as estatisticas
disponiveis para o setor censitario, verificou-se, junto ao Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) e ao Departamento Estadual de Transito de Minas
Gerais (DETRAN-MG), a disponibilidade de informacbes sobre a frota de veiculos
para essa area. Contudo, foi possivel obter apenas o valor referente ao municipio
como um todo. Diante disso, realizamos uma aproximagdo baseada no seguinte

calculo:

Frota de veiculos do municipio

Total de domicilios do municipio = Média de veiculos por domicilio (1 )

Média de veiculos por domicilio X Total de domicilios do setor censitario

= Frota de veiculos do setor censitario (2)

O IBGE define um domicilio como “local estruturalmente separado e independente

que se destina a servir de habitagdo a uma ou mais pessoas, ou que esteja sendo
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utilizado como tal” (2022, p. 102), de modo que aqui consideramos somente o uso
residencial. Adotamos o domicilio como a unidade de referéncia, em vez de
populagcdo ou edificagcdo, com a expectativa de chegar a uma média mais
aproximada, ja que faz mais sentido associar a posse de veiculo ao uso residencial,
do que aos demais usos ou a cada residente da area — apesar de, em algumas

realidades socioecondmicas, isso ser aplicavel.

Para composicdo da frota, consideramos apenas os dados correspondentes as
categorias Automovel e Motocicleta®®, que somam 35.396 veiculos, segundo dados de
dezembro de 2025 (SENATRAN). Esses dois tipos representam, respectivamente,
56% e 20% dos veiculos. Quanto ao numero de domicilios, utilizamos os valores
referentes aos particulares ocupados, sendo 26.578, para o municipio, e 109, para o
Setor Censitario 01 (IBGE, 2022). Com isso, chegamos a média de 1,33 veiculos por
domicilio, e a frota aproximada de 145 veiculos para o setor. A tabela a seguir

sintetiza esses dados e os compara com 0s numeros a nivel nacional.

Tabela 1 — Frota de veiculos e Domicilios: Brasil, Ouro Preto (MG) e Setor Censitario

01
.lr"::gf;?al Frota de Veiculos* (I)D:ur::accillci:zf* Veiculos por Domicilio
Brasil 94.523.163 72.456.368 1,30
Ouro Preto (MG) 35.396 26.578 1,33
Setor Censitario 145 109 1,33

314610705000001

*Filtrada pelas categorias Automdével e Motocicleta, conforme dados da SENATRAN, referentes ao
més de dezembro de 2025.
**Adotada a categoria Domicilios Particulares Permanentes Ocupados, dados do IBGE (2022)

Fonte: Elaborada pela autora, 2026.

Essa média pode variar conforme os valores de frota e de domicilios considerados. A
utilizacdo de dados filtrados por domicilios ocupados e pelos tipos de veiculos mais
numerosos buscou obter um valor mais representativo; ainda assim, o resultado

baseia-se em estimativas. Dessa forma, é possivel, por exemplo, que no Setor

% Foram desprezadas as categorias Bonde, Caminhdo, Caminhonete, Camioneta, Caminh&o trator,
Chassi plataforma, Ciclomotor, Micro-6nibus, Motoneta, Onibus, Quadriciclo, Reboque, Semi-reboque,
Sidecar, Trator de esteira, Trator de rodas, Triciclo, Utilitarios e Outros. O motivo para isso foi a
quantidade consideravelmente menor desses modelos quando comparada ao numero de Automéveis e
Motocicletas, que corresponde a mais de 70% da frota municipal..
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Censitario 01 o numero de domicilios atualmente ocupados seja diferente do
considerado, ou que haja uma quantidade significativa de outros tipos de veiculos

além de automodveis e motocicletas.

Outra questao relevante € que, por mais que a média possa parecer equilibrada com
o restante do municipio e do pais, essa estimativa da frota no setor censitario nao
leva em conta variaveis importantes como a renda média dos domicilios, que esta
diretamente relacionada a posse de bens de consumo duraveis. Além disso, ainda
que, em uma analise geral, o setor se caracterize por um perfil de renda mais
elevado, a menor disponibilidade de areas para estacionamento pode levar parte dos
moradores a utilizar outras formas de transporte que néo a individual. A esse respeito,
outra hipotese a ser considerada é que, por se tratar de uma centralidade com ampla
oferta de servigos, comércios e equipamentos, os residentes também tenham menor
necessidade de se deslocar de carro. Por fim, em relacdo a ocupacéo, sao utilizados
dados referentes ao ano de 2022, o que, em um contexto imobiliario de forte
dinamismo®, também sugere a possibilidade de mudangas que podem ou ndo ser

consideraveis, afetando os valores obtidos.

Diante dessas possibilidades que nao sao esclarecidas apenas com os dados
estatisticos, e também considerando seu carater impreciso, o levantamento em
campo tem por finalidade verificar se a estimativa de frota e média de veiculos para o
setor censitario é valida, comparando-as ao que se observa para cada domicilio, bem
como espacializar esses dados primarios. De forma adicional, busca-se também
chegar a informagbes de cunho qualitativo que ajudem a tragcar um perfil das

demandas dos residentes.

4.2 Levantamento técnico

Na etapa de levantamento técnico, realizada entre os meses de julho e agosto de
2025, foram adotadas duas abordagens complementares entre si. A primeira consistiu
em visitas a area piloto, nas quais foram coletadas para cada face de quadra as
seguintes informagdes: logradouro, numero de identificagdo e uso das edificagbes,

composi¢ao viaria e estoque de vagas em ambientes privados e em vias publicas.

% Essas dindmicas incluem ndo apenas o estado de ocupacdo de um domicilio, mas também seu
aspecto funcional. No centro histérico, € comum que edificagdes de uso inicialmente residencial sejam
adaptadas para receber outras funcionalidades, como comércios, instituicoes e servigos.
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Também foram registradas observagdes extras, tais como condi¢des das calgadas,
irregularidades de transito, areas de fluxo mais intenso, etc. J& a segunda foi a
utilizacdo de ferramentas como o Google Earth e Google Maps para um mapeamento

prévio de espacgos de estacionamento intra-lote e conferéncia de usos.

Na identificagdo funcional das edificagdes, foram detectados alguns casos
especificos, para os quais estabelecemos critérios proprios de interpretacao.
Primeiramente, destaca-se a presenga de muitos imoveis vazios, alguns com
anuncios de venda ou aluguel. Nesses casos, o tipo de atividade (comercial,
residencial, institucional, servico ou misto) foi definido a partir do perfil aparente da
edificacdo e da predominancia de usos na via. Assim, para um imével situado em rua

majoritariamente residencial, esse foi 0 uso atribuido.

Outra situacdo observada foi a utilizacdo de domicilios para estadias temporarias,
associadas a plataformas como AirBnb e Booking. Como n&o foi possivel, em um
primeiro momento, averiguar se essa pratica se da em regime esporadico ou
permanente — ou se apenas um comodo do domicilio é destinado a hospedagem —,

optou-se por classifica-las como uso residencial.

Por fim, para fins analiticos, em algumas situagdes foram adotadas classifica¢des
mais especificas, como no caso das republicas estudantis e das hospedagens. Em
relagdo as republicas, verifica-se que sua dindmica de ocupag¢ao® ndo se enquadra
plenamente na categorizacdo da LPUOS para os usos residenciais, que se dividem
em unifamiliar e multifamiliar. Por essa razdo, optou-se por trata-las como uma
categoria propria. Ja as hospedagens, embora possam ser entendidas como um tipo
de servigo, foram diferenciadas devido as suas especificidades funcionais e a maior
frequéncia de estacionamentos proprios, aspecto relevante para a analise da oferta e
da demanda por vagas. No geral, para fins de atribuicdo funcional e referéncia quanto
a demanda por vagas (Anexo ), utilizou-se a categorizagcdo estabelecida pela

legislagdo municipal, em vez de alternativas como a proposta pelo IBGE®*.

% Além de seus ocupantes, em geral, ndo possuirem relagdes familiares entre si, as republicas podem
apresentar um numero maior de residentes, com perfis variados. Isso pode implicar em dinamicas
especificas de uso do espaco e potencial demanda por estacionamento.

% O IBGE se utiliza, para o Censo Demografico, das categorias Domicilio (Particular e Coletivo) e
Estabelecimento (Agropecuario, Ensino, Saude, Religioso e Outras Finalidades).



46

Para o levantamento das vagas privadas, partindo da média de 2,44 pessoas por
domicilio para o setor censitario (IBGE, 2022) e da média estimada de veiculos por
domicilio, utilizou-se a associagdo de 1 veiculo por garagem para domicilios®, exceto
nos casos em que foi possivel verificar a presenca de mais de um veiculo. Destaca-se
que, tendo em mente um cenario limite e potencial, considerou-se que cada domicilio
estaria associado a pelo menos um veiculo, inclusive aqueles desocupados. A coleta
de vagas do setor hoteleiro ou em outros tipos de estacionamentos privados foi
complementada pela pesquisa previamente desenvolvida pelo Plus Ultra, em 2022, e

pela consulta a imagens de satélite do Google Earth.

Quanto a estimativa da demanda por vagas na via, verificou-se que a LPUQOS atribui
um numero minimo de vagas apenas para os usos residencial multifamiliar e nao
residencial, a depender da classificagdo viaria (ver Anexo 1). Para o uso residencial
unifamiliar e para a ZPE como um todo, ndo ha exigéncia de vagas, possivelmente
porque o tecido urbano histérico € pouco adaptavel a tais regras, além de existirem
restricbes a abertura de garagens nas edificagdes inseridas no conjunto tombado.
Desse modo, no caso de residéncias unifamiliares e republicas estudantis sem
garagem aparente, também consideramos a demanda de 1 vaga para cada uma em
via publica.® Nas edificagdbes com garagem, a demanda foi nula. Para as
hospedagens, a demanda foi estimada em fungdo do numero de quartos, obtido em
levantamento anterior realizado pelo Plus Ultra. Ja para comércios, servicos e
instituicdes, esse valor foi calculado pela razao entre a area aproximada e a area de
referéncia definida pela LPUOS. Assim, quando localizadas em vias locais, a area
total da edificagdo foi dividida por 150 m?, e, quando situadas em vias coletoras®, por

50 m2. Para a obtengao das areas, utilizou-se a ferramenta poligono do Google Earth,

% Reconhecemos, no entanto, a possibilidade de haver edificagdes que possuem garagem, mas estas
nao sao utilizadas para veiculos, como ocorre em algumas republicas, enquanto outras podem abrigar
dois ou mais automoveis. Na etapa de verificagcdo do método, pretendemos apurar esses casos e obter
uma leitura mais precisa, a partir de um levantamento porta a porta, bem como verificar a existéncia de
sistemas de compartilhamento de garagem ou acordos de uso mensal de estacionamentos.

3% Essa decisdo teve como ponto de partida a falta de politicas que lidem com a demanda efetivamente
existente por lugares para estacionar, no sentido de inibir o uso de carros — como Singapura e
algumas cidades do Japao fazem, ao condicionar a aquisi¢do de veiculos a comprovagao de um local
adequado para estacionamento, por exemplo. Além disso, verificou-se que as demandas de
deslocamento dos residentes no municipio ainda ndo sdo atendidas totalmente pelo sistema de
transporte publico e pelas condigcbes de caminhabilidade, o que justifica a adaptagdo dos pardmetros
urbanisticos para o método.

% A hierarquizagéo viaria do PlanMob enquadra algumas vias como “Possiveis Coletoras”. Nestes
casos, adotamos as regras aplicaveis as Coletoras.
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que permite chegar a uma area aproximada da projegéao da edificacdo. No caso das
construgbes com mais de um pavimento, esse valor foi entdo multiplicado pelo
numero de pavimentos. Trata-se, contudo, de um método de leitura bastante
simplificado e sujeito a imprecisdes, ja que, para o calculo real do minimo de vagas,
utiliza-se a area liquida. Quanto aos usos mistos, seguimos a atribuicdo de uma vaga
para o uso residencial unifamiliar e, para o nao residencial, a recomendacao da lei*.

Essa atribuicédo é sistematizada na tabela a seguir.

Tabela 2. Atribuicdo de demanda de vagas na via em fungéo dos usos na ZPE

CATEGORIA DE USO CLASSIFICAGAO DA VIA* NUMERO DE VAGAS NA VIA
Residencial Unifamiliar,
Republica Estudantil, Coletora
Hospedagem e Nao 0
Residencial Local
(com garagem)
Residencial Unifamiliar e Coletora
Republica Estudantil 1
(sem garagem) Local
Coletora
Hospedagem (sem garagem) 1 vaga para cada quarto
Local
Coletora 1 vaga para cada 50 m? de area
Nao residencial (sem liquida
garagem) Local 1 vaga para cada 150 m? de
area liquida
Misto Coletora Para cada uso, é valida a regra
Local conforme estabelecido acima

*Conforme estabelecido pelo PlanMob (Ouro Preto, 2018).

Fonte: Elaborada pela autora, 2026.

Quanto ao estacionamento em vias publicas, a identificacdo das areas
regulamentadas se deu a partir da sinalizacdo vertical, com a atualizagédo do
levantamento das placas realizado previamente pelo Plus Ultra, ainda anterior a
retomada do sistema de estacionamento rotativo em margo de 2023. A partir desse

levantamento, as duas faces do leito carrocavel foram classificadas em faixas

40 No caso das edificagbes mistas de usos como comércio e servigo, em que nao foi possivel chegar a
uma area aproximada para cada empreendimento, calculamos a area total pelo Google Earth e
dividimos o valor pelos usos.
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longitudinais estacionaveis ou ndo estacionaveis*'. Dentre as faixas estacionaveis,
identificou-se também vagas de uso consolidado, mas que n&o sao contempladas por
sinalizacdo de referéncia*>, podendo entdo ser consideradas como nao
regulamentadas. Entretanto, observou-se tanto a ocorréncia de casos em que isso
nao traz maleficios a dindmica de circulagcado e acesso as edificacdes, a exemplo das
vagas usadas na Praga Juvenal Santos (FIG. 17 - a), quanto casos problematicos,
como O que se observa na entrada da Rua Paracatu (FIG. 17 - b) e em um trecho

sem calgada da Avenida Vitorino Dias (FIG. 17 - c).

Figura 17 — Estacionamento nao regulamentado por placas na Praga Juvenal Santos
(a), na Rua Paracatu (b) e em trecho da Avenida Vitorino Dias 9 (c), da esquerda para
a direita

Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025.

A capacidade das faixas estacionaveis foi estimada a partir de dois métodos: nos
casos em que toda a extensao estava ocupada, contabilizou-se o numero de veiculos
(capacidade real); quando havia vacancias, recorremos a medida da distancia —
descontando trechos de acesso a garagens — e a diviséo pela dimensao meédia de
uma vaga (2,50 x 5,00 m, obtendo a capacidade potencial). No caso das faixas de
estacionamento exclusiva para motocicletas, utilizamos o mesmo método, adotando
porém a medida 2, 20 x 1,00 m, em conformidade com o Manual Brasileiro de
Sinalizacdo de Transito (Brasil, 2022). Em relacdo as faixas estacionaveis nao

regulamentadas, a contagem teve como referéncia apenas os automoveis.

41 As faixas estacionaveis correspondem aqui apenas aquelas regulamentadas por sinalizagao vertical
que permita estacionamento por 1 hora ou mais. Logo, ndo sao consideradas as vagas rotativas de no
maximo 15 minutos, como as que sao encontradas na rua Sdo José, vagas de embarque/desembarque
e de carga/descarga — ainda que essa Ultima seja considerada como estacionamento pelo Cédigo
Brasileiro de Transito (Art. 47).

42 Por sinalizagdo de referéncia entendemos tanto placas de estacionamento permitido quanto as de
proibicao.
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Finalmente, para registro e georreferenciamento das informagdes coletadas —
realizado por meio da ferramenta QGIS —, subdividimos o setor censitario em
quadras e suas respectivas faces (FIG. 18), totalizando 19 quadras. Essa deciséo
esta de acordo tanto com a disposi¢cao dos setores censitarios, que reunem dados
referentes apenas as quadras completamente inseridas em seu perimetro, quanto
com a metodologia de analise na ZPE determinada pela LPUOS*® e adotada para a
Infraestrutura de Dados Espaciais do municipio, IDE-OP (PMOP, 2024).

Figura 18 — Quadras e faces de quadra
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Fonte: Elaborado pela autora, julho de 2025.
A Figura 19 ilustra o processo de levantamento em campo e a Tabela 3 exemplifica,

com dados reais, como foi feita a atribuicdo preliminar dos dados, neste caso, na

regiao do entorno da Basilica de Nossa Senhora do Pilar.

43 Art. 87 Fica estabelecida a face de quadra como unidade de avaliagdo das intervengdes.
§1° Entende-se como “face de quadra” o conjunto de fachadas voltadas para um logradouro,
considerando também o seu entorno (Ouro Preto, 2011).
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Figura 19 — Modelo de levantamento técnico
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G

FACE DE QUADRA 1

[
|— Ndmero da edificagdo, Uso, i
Acesso de garagem, Nimero Identificagdo da sinalizagdo vertical'
de Vefculos Contagem de vagas® ".VONfE bo FOGRA.DOUR.O
Classificagdo da via na hierarquia
vidria (Local ou Coletora)

' Ver tabela de referéncia.
2 Descontando-se as vagas em frente a acessos de garagem.

LEGENDA
- Residéncia Unifamiliar - Misto (Servigo e Residéncia) = Permitido estacionar ? Sinalizagdo de
ibi i regulamentagédo
Repblica Estudantil - Misto (Comércio e Residéncia) = Proibido estacionar 9 ¢

P servio I comérco G Entrada de garagem

Fonte: Elaborado pela autora, julho de 2025.
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Tabela 3. Pressao por vagas na via publica por usos

(continua)
N° de ~
Classificagdo  vagas N° da Vagas por Pressao por
QUADRAS ID Logradouro o . e o Uso Garagem estacionamento Observagoes
vidria (via Edificagao garagem o
publica)*
43 Servigo 0 0 1
39 Regldqulal y y 0
Unifamiliar
. . Contém area
~ Residencial
3A R. Jodo B. Coletora 3 13 Unifamiliar 1 1 0 reservada para
Fortes embarque e
desembarque.
11 Comercial 0 0 2
QUADRA Residencial
03 09 Unifamiliar 0 0 1
55 Residencial 1 1 0 Presenca Qe iméveis
Unifamiliar vazios;
Estacionamento em
Praca 45°, exclusivo para
Monsenhor carros (com
3B Castilho Local 14 proibicdo expressa
Barbosa Misto (Servigo para vans, onibus,
39 e Residencial 0 0 1 jardineira e jeeps
Unifamiliar) turisticos);

Trecho sem acesso
veicular.
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Tabela 3. Pressao por vagas na via publica por usos
(concluséo)

N° de =
. = Presséao por
[}
QUADRAS ID Logradouro Class_l’flc_:agao vagas . N = Uso Garagem Vagas por estacionamento Observagoes
vidria (via Edificagao garagem o
publica)*
Misto
(Comercial e
31 Residencial 0 0 1
Unifamiliar)
. Presenca de
29A Comercial 0 0 0 iméveis vazios:
Residencial Estacionamento em
29 L 0 0 1 45°, exclusivo para
Praca Unifamiliar carros (com
3B Mgzzﬁmlgor Local 14 Misto proibicdo expressa
QUADRA Barbosa 19 (Comercial e para vans, 6nibus,
3 Re_sidep_cial jardineira e jeeps
Unifamiliar) turisticos);
. Trecho sem
17 Servio 0 0 1 acesso veicular.
Misto
(Comercial e
07 Residencial 0 0 2
Unifamiliar)
Praca _
3C  Américo Local 0 78 Republica 1 10 0 i
Lopes studanti

*Referente ao trecho da via correspondente a face de quadra.

**Para uso residencial unifamiliar, pressdo de 1 vaga por residéncia; para demais usos, adota-se o minimo estabelecido pelo Anexo IV da Lei Complementar
n® 93/2011 (Anexo | deste trabalho).

Fonte: Elaborada pela autora, 2025.
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Por meio do georreferenciamento, pretendeu-se delimitar as areas de maior e menor

pressao por estacionamento. Para isso, consideramos trés variaveis:

a) espacializagdo das faixas estacionaveis regulamentadas e o0 numero
estimado de vagas disponiveis na via;

b) numero estimado de vagas privadas (garagens individuais e estacionamentos
coletivos);

C) numero minimo de vagas para veiculos normalmente exigidos nos projetos de
edificagcbes no momento de sua aprovacao (ou licenciamento de atividades),
conforme LPUOS.

A comparacao desses valores pode levar a trés situacdes para cada face de quadra:

a) existe um excesso de vagas disponiveis na via em relagdo a demanda dos
usos;
b) as vagas disponiveis na via correspondem exatamente a demanda dos usos;

c) as vagas disponiveis na via ndo atendem a demanda dos usos.

Para a opgéo a, pretende-se verificar a possibilidade de supressao de vagas em
pontos estratégicos a fim de promover o alargamento pontual de calgadas para a
melhoria da caminhabilidade e, quando possivel, também para criagdo de pequenas
areas de convivio. Uma vez constatado esse potencial, para fins de exemplificacao
da aplicabilidade do método, faremos uma simulacido de intervengédo em uma via do
Setor Censitario 01. Para os outros cenarios, de forma complementar,
estabeleceremos diretrizes gerais de incremento a mobilidade ativa e gestdo dos

estacionamentos.

Apresentaremos agora um exemplo de sistematizacdo da metodologia aplicada
exclusivamente a face de quadra 03B (FIG. 20), que corresponde a um dos lados da
Praca Monsenhor Castilho Barbosa, conhecido como Largo do Pilar. Os dados

desse trecho estao tabulados acima (TAB. 3).
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Figura 20 — Analise de usos e demanda real versus disponibilidade atual de vagas
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LEGENDA
e e Facede quadra — Permitido estacionar
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Repliblica Estudantil GP Sinalizagdo de regulamentagéo |
(Permitido Estacionar) MAPA-CHAVE DO SETOR CENSITARIO 01
Base Cartogréfica: Mapa Cadastral de
Ouro Preto v 4.3/ 2014

- Servigo
- Misto (Servigo e Residéncia) G Entrada de garagem
=== Sem acesso veicular
Data: Agosto/2025
Autoria: Thamires Alvina Sales

- Misto (Comércio e Residéncia)
- Comércio —’ Mao Unica

Fonte: Elaborado pela autora, agosto de 2025.

Como sintetizado na figura acima, detectou-se um total de 14 vagas disponiveis na
face, dispostas em 45° identificadas por sinalizacdo vertical e limitadas pela

presenca de balizadores em um dos lados, o que impede o acesso veicular.

)

Figura 21 - Faixa de estacionamento na face de quadra B3 (a) e balizadores (b

Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025 (a); Google Street View, janeiro de 2024 (b).
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Para o uso residencial, a presenga de garagem para os numeros 55 e 78, ainda que
com acesso por outra face de quadra, indicou que essas unidades nao necessitam

de vagas na via.

No exemplo, observa-se um caso nao especificado pela LPUOS, que é o uso
residencial na forma de republica estudantil. Como discutido anteriormente, o
conjunto de leis local ndo deixa claro em qual categoria essa tipologia se enquadra
— isto é, dentro de residencial multifamiliar ou residencial unifamiliar —, mesmo que
0 municipio apresente um numero expressivo desse modelo de habitagao
compartilhada. Assim, nas situacbes em que as republicas ndo dispunham de
garagem, atribuimos arbitrariamente a necessidade por uma unica vaga. O principal
motivo para isso foi a quantidade insuficiente de dados estatisticos que caracterizem
esse tipo de domicilio coletivo*, indicando, por exemplo, qual a realidade

sdcio-econdmica predominante entre seus ocupantes.

Em relagdo aos outros usos, sendo a praga classificada como via local, conforme
classificagdo do PlanMob, seguimos o parametro de “1 vaga para cada 150 m? de
area liquida” (Anexo IV, da LPUOS), que foi o caso apenas do numero 07. Quanto
aos usos mistos, seguimos a atribuicho de uma vaga para o uso residencial

unifamiliar e, para o nao residencial, a recomendacéo da lei.

Desse modo, chegamos a demanda real por apenas 6 vagas, havendo, portanto, um
excedente de vagas para essa face de quadra. Essa analise desconsidera, em um
primeiro momento, a eventual pressdo exercida pelos usos face oposta — o que,
como ja comentado, se mostra mais problematico para as quadras situadas nos

limites do setor censitario — e faces adjacentes.

Uma vez aplicados esses passos metodoldgicos e averiguada a demanda veicular
total para estacionamento na via inferior ao numero de vagas nela ofertadas,
podemos estudar a possibilidade de redesenho viario para esse trecho,
utilizando-se, quando viavel, a supressdo de vagas para dar espago a outras formas

de apropriacao desse espago publico.

4 A média calculada de 1,33 veiculo por domicilio no inclui essa categoria, uma vez que, dentre os
dados disponiveis para o setor censitario 01, nao foi identificado o quantitativo de domicilios coletivos
ocupados.
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5 RESULTADOS

A aplicagao piloto da metodologia no setor censitario selecionado resultou em um
conjunto de dados que permite avaliar, em um primeiro momento, tanto a demanda
por estacionamento em vias publicas quanto as possibilidades de redistribuicdo do

espaco viario. Este capitulo reune e sistematiza esses resultados.

Inicialmente, o levantamento em campo pbéde confirmar o Setor Censitario 01 como
uma area de usos diversos, sem uma predominancia das atividades econdmicas
como ocorre frequentemente nas centralidades urbanas. Conforme ilustrado no
mapa de usos (FIG. 22), o uso residencial, na forma de residéncias e republicas
estudantis, esta presente na maioria das quadras. No total foram identificados 209
domicilios, sendo 204 residéncias unifamiliares, 1 residéncia multifamiliar e 34

republicas estudantis. Isso representa aproximadamente 41% dos 510 usos

identificados®.
Figura 22 — Mapa de usos no Setor Censitario 01
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Fonte: Elaborado pela autora, 2026.

45 Esse valor ndo corresponde ao numero de edificagbes, uma vez que uma Unica edificagdo pode
conter mais de um uso, ou, no caso do uso domiciliar, mais de uma unidade habitacional.
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Na sequéncia, predominam os servigos (131), seguidos pelos comércios (119), pelas
instituicbes (45) e pelas hospedagens (15). O grafico a seguir apresenta as

porcentagens referentes a cada uma dessas categorias.

Figura 23 — Distribuicdo de usos no Setor Censitario 01
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Fonte: Elaborado pela autora, 2026.

Olhando para a disponibilidade de vagas privadas (intra-lote), observou-se que essa
era maior para o uso residencial, embora, no geral, predominem as edificacbes sem
garagem (FIG. 24 e 25).
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Figura 24 — Mapa de identificagdo de garagem por edificagédo
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Fonte: Elaborado pela autora, 2026.

Figura 24 — Porcentagem de edificagbes com e sem garagem
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Sem garagem
85,1%

Fonte: Elaborado pela autora, 2026.
Foram identificados, de forma pontual, alguns estacionamentos privados, associados
ao uso institucional e a prestacéo de servigos, sobretudo de hospedagem. Em geral,
a capacidade desses espacos € bastante limitada pela conformacédo dos lotes,

embora tenham sido adotadas algumas solu¢gbes como a ilustrada pela Figura 26,
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em que se utiliza do subsolo. Além disso, como comentado na caracterizagdo da
area, o setor conta com um bolsdo de estacionamento gratuito de capacidade
consideravel, sendo o estacionamento do Centro de Convengdes da UFOP (situado
na face de quadra 10D — FIG. 27). Em fungdo de seu horario de funcionamento
restrito, contudo, esse espaco volta-se mais ao atendimento da demanda exercida

pelas atividades comerciais e institucionais do entorno imediato.

Figura 26 — Exemplo de estacionamento privado intra-quadra na Rua Senador
Rocha Lagoa (face 13A), Centro

Fonte: Plus Ultra, 2025.

Figura 27 — Estacionamento do Centro de Conven¢des da UFOP, no bairro Pilar

-

Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025.
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A partir da sistematizacdo dos dados e do calculo da demanda segundo o uso e a
localizagao, relacionou-se a demanda estimada a quantidade de vagas existentes
em cada face de quadra, possibilitando a caracterizagdo das vias quanto a sua

capacidade de absor¢ao (FIG. 28).

Figura 28 — Mapa de oferta e demanda por vagas em vias publicas
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Nota-se que, nos casos de equivaléncia entre demanda e oferta, a maioria das vias
corresponde a travessias de passagem de porte local, muitas vezes em centros de
quadra, nas quais existem poucas vagas regulamentadas e poucos usos, visto que

os lotes possuem testadas para as vias principais.

Em relagdo a insuficiéncia de vagas, identificou-se dois casos especialmente
criticos, sendo as ruas coletoras S&o José (face 09A)* e Conde de Bobadela (13C,
14A e 17A). No caso da primeira, observa-se uma relagdo de alta demanda

(estimada em 85 vagas) e oferta baixissima de vagas, havendo assim uma grande

46 Pontua-se que, em fungdo de sua localizagdo marginal no setor censitario, ndo foi considerada,
para essa via, a demanda exercida pela face de quadra oposta, que ndo se insere na area de
estudos.
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pressdo nao atendida*’. Por outro lado, a chamada Rua dos Bancos (FIG. 29) se
configura como uma das vias mais caminhaveis da area estudada. A baixa variagao
de declividade e o desenho viario adaptado — caracterizado por leito carrogavel de
largura reduzida, calgadas mais amplas e circulagdo em sentido unico, com
velocidade reduzida — contribuem para a seguranca e o conforto do pedestre,
favorecendo o acesso a comércios e servicos, bem como as interagdes

socioespaciais.

Figura 29 — Rua Sao José (Rua dos Bancos)

Fohté: AceNo pessoal Aa autora, julho de 2025.

Em contraste, na Rua Conde de Bobadela (composta pelas faces 13C, 16C, 14A,
17A e 19A) observa-se que, mesmo havendo um total de 48 vagas para automoveis
e 25 vagas para motocicletas, ainda ha um déficit de 60 vagas. Porém, aqui a menor
disponibilidade de estacionamento ndo € acompanhada por melhores condigdes de
circulagdo dos outros modais. Nesse caso, a parte de maior dimensao da pista (FIG.
30), proxima a Praga Tiradentes, decorrente de sua configuragao histérica, parece
ter sido interpretada como um incentivo a presenga do veiculo motorizado, o que
gera situagdes recorrentes de inseguranca para o pedestre, especialmente nas
travessias, além de favorecer a ocorréncia de congestionamentos e a conformagao

de uma ambiéncia cadtica nos horarios de pico.

4 Durante o redesenho dessa via, realizado em 2012, o espago de estacionamento foi

consideravelmente reduzido, permanecendo vagas pontuais com tempo de permanéncia maximo de
15 minutos.



62

Figura 30 — Estacionamento em trecho de alargamento da Rua Conde de Bobadela
(Rua Direita)

Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025.

Dentre as situagdes de vagas excedentes, destacam-se a avenida Vitorino Dias
(faces 10C e 12C - FIG. 31-a) e as ruas Xavier da Veiga (12A e 15E - FIG 31-b) e
Pacifico Homem (12B), havendo nesses logradouros também uma menor densidade
de usos, com predominio da funcdo residencial. Além disso, sua morfologia
possibilita a disposicédo de longas faixas estacionaveis em ambos os lados da via.
Por esse motivo, 0 excesso de vagas ndo necessariamente sugere aptiddao para
supressao de vagas, tanto por ndo haver nelas um elevado potencial para espagos
de permanéncia e convivio, em uma primeira analise, quanto por se tratarem de vias

que absorvem a demanda por estacionamento das outras.

Figura 31 — Estacio (b)
> < - % = / r’/f’,// / /

Fonte: Acervo pessoal da autora, julho de 2025.
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Tomando a Avenida Vitorino Dias como referéncia, tem-se um total estimado de 148
vagas e demanda por apenas 21, resultando em um excedente de 127 vagas. Essa
via pode, assim, compensar com folga o déficit de vagas da Rua Conde de
Bobadela, por exemplo. Nessa linha, verifica-se a possibilidade de remanejo de
vagas no setor censitario, considerando-se um contexto em que os logradouros de

maior capacidade atendam prioritariamente os usos locais*.

Por outro lado, apesar do potencial desses espacos para o estacionamento, as
condicbes de caminhabilidade ainda merecem atengcdo, uma vez que as vagas
reduzem a largura das calgadas — como ja ilustrado no caso da Avenida Vitorino
Dias (FIG. 20-c) —, e, de modo geral, contribuem para a conformacédo de uma

ambiéncia pouco convidativa ao pedestre.

Em uma leitura geral, considerando-se o somatorio das vagas nas faces de quadra
em todo o setor censitario, a metodologia permitiu estimar um total de 555 vagas,
enquanto a demanda prevista é de 553. Esses valores indicam que, apesar de haver
uma pequena diferenga a favor da oferta, trata-se de uma area bastante saturada,
na qual ndo se verifica uma compensacao significativa entre as porgdes do setor
submetidas a maior e menor pressao por estacionamento. Assim, ha pouco espaco

para intervengdes no sentido de suprimir ou remanejar vagas.

Figura 32 — Relacao entre demanda e oferta de vagas
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Fonte: Elaborado pela autora, 2026.

48 Enfatiza-se que, atualmente, algumas dessas vias se veem sobrecarregadas pela demanda de
usuarios que nao residem na area de estudo.
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Entretanto, ressalta-se novamente que o método proposto parte da premissa de que
todos os usos do setor censitario apresentam uma demanda por vagas de
estacionamento. Trata-se, dessa maneira, de um cenario extremo, que desconsidera
dindmicas de ocupacdo das edificagdes, uso dos estacionamentos e posse efetiva

de veiculos particulares.

Diante dessa nog¢ao, opta-se por destacar como um contraponto a Praca Monsenhor
Castilho Barbosa, logradouro que, se avaliado em relagdo ao seu entorno imediato,
apresenta condi¢cbes favoraveis a supressao de vagas excedentes, sem trazer
impactos significativos para as vias adjacentes. Além disso, por abrigar comércios,
servigos e um relevante atrativo cultural — a Basilica de Nossa Senhora do Pilar —,
intervengdes no local podem potencializar o convivio e a fruicdo do espago e do
patriménio historico. Diante disso, tomando essa via como exemplo metodoldgico,

propde-se uma analise mais aprofundada desse espaco.

5.1 Analise localizada de potencial de requalificagao

A Praca Monsenhor Castilho Barbosa, cuja localizagdo no setor censitario esta
indicada na Figura 33, conforme brevemente apresentado anteriormente, é uma via
local, composta pelas faces de quadra 02D, 03B, 06D e 07D. Predominam aqui os
usos mistos, com edificacdes em que, no térreo, funcionam servicos e comércios, e,

nos demais pavimentos, o uso residencial.

Figura 33 — Usos e oferta de vagas de estacionamento na Praga Monsenhor
Castilho Barbosa, no Pilar

LEGENDA

[] LIMITE ENTRE BAIRROS
-/~ [ SETOR CENSITARIO 01
usos

[ COMERCIAL

[ INSTITUCIONAL

[] SERviGo

[J REPUBLICA ESTUDANTIL
[0 RESIDENCIAL UNIFAMILIAR
[0 MISTO COM USO RESIDENCIAL
[ NAO IDENTIFICADO

RELAGAO ENTRE DEMANDA E OFERTA DE VAGAS
EQUIVALENTE

—— EXCEDENTE

—— INSUFICIENTE

L w‘\\%\ Hl‘:' 1

Matriz de
Nssa. Sra. do
Pilar




65

Fonte: Elaborado pela autora, 2026.

Assim, considerando a necessidade de 1 vaga para cada domicilio sem garagem, a
estimativa da demanda por parte dos residentes € de 5 vagas. Quantos aos demais
usos, como a area estimada da maioria ndo ultrapassa 150 m?, chegamos a uma
demanda total por 3 vagas. Inclusive, nesse caso em especifico, observa-se que,
embora o equipamento religioso tenha seu acesso principal nesse logradouro, a IDE
do municipio (PMOP, 2024) ndo delimita seu terreno de implantagdo por faces de
quadra. De qualquer forma, a partir da estimativa de sua area, atribuimos a ela uma
demanda minima por 6 vagas, que sdo absorvidas pelas faixas estacionaveis nas

laterais da igreja.

Quando comparada a disponibilidade de vagas (22), a situagcado obtida para o
logradouro como um todo é de excesso. Se ampliada a analise para as vias
adjacentes, observa-se que a pressédo nao atendida na Rua Clodomiro de Oliveira
(O3E), por exemplo, pode ser absorvida por outras faces de quadra préximas, como

a 03D (Praga Juvenal Santos).

Com isso, trata-se de uma situagdo em que é possivel propdr a supressao de vagas
e o redesenho das faixas estacionaveis remanescentes, de maneira que as calgadas
sejam alargadas, podendo receber mobiliario que estimule a permanéncia na area e

a interagdo com os usos locais.

5.2 Consideragoes parciais

Diante dos resultados apresentados, observa-se que, no Setor Censitario 01,
prevalecem edificacbes sem garagem e faces de quadra cuja oferta de vagas se
mostra insuficiente para atender as necessidades de residentes e atividades
econdmicas locais. A primeira vista, esse quadro pode sugerir a inviabilidade da
supressao de vagas sem a realizagéo prévia de analises que considerem o entorno
viario, de modo a identificar possiveis areas para sua redistribuicdo. Por outro lado,
0 mesmo cenario evidencia a insustentabilidade da légica de ampliagao da oferta
para atender ao maximo de usuarios, uma vez que, mesmo considerando apenas 0s
residentes e os usos locais, ja se verifica uma presséo significativa sobre o sistema

viario.
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Desse modo, torna-se urgente pensar em politicas de gestdo alinhadas as
especificidades da area, que priorizem os moradores sem desconsiderar os demais
usuarios da centralidade, por meio da oferta de alternativas de transporte eficazes e
atrativas. Com isso, estabelece-se um contexto em que a utilizacdo de veiculos de
passeio tende a ter menor apelo. Nesse sentido, a analise realizada para a praca
Monsenhor Castilho Barbosa, assim como o caso discutido da Rua Sao José,
reforcam como a redistribuicdo do espaco viario em favor dos pedestres se mostra
benéfica para a vivéncia local, podendo, inclusive, atuar como um incentivo a n&o

utilizacado de veiculos motorizados.

Finalmente, a leitura técnica empregada até aqui permitiu tragar um panorama que
reflete um contexto critico, baseado no pressuposto de que todos os usos
domiciliares, tanto ocupados quanto vagos, estariam associados, pelo menos, a um
veiculo motorizado. Assim, a partir do reconhecimento das limitagdes dos
procedimentos adotados, considera-se valido contrapdr essa abordagem com uma
leitura junto a comunidade residente do setor censitario. Nesse sentido, no capitulo

seguinte nos dedicaremos a confrontagcao dos resultados obtidos.

6 CONFRONTAGAO DA METODOLOGIA DE ANALISE NA AREA PILOTO

Conforme apresentado ao longo do trabalho, o levantamento técnico é proposto
como um instrumento de analise de areas do espaco urbano caracterizado pela
facilidade e baixo custo de implementacdo, bem como pela possibilidade de
execucao em prazos reduzidos, a depender das caracteristicas do recorte analisado.
Para tanto, utiliza-se de dados estatisticos prévios como base inicial de comparagao.
Contudo, essa referéncia, isoladamente, ndo é suficiente para determinar quao

representativos da realidade os resultados podem ser.

Nessa perspectiva, esta etapa tem como objetivo central verificar a coeréncia entre
os dados preliminares obtidos a partir de dados secundarios, as informagdes
registradas em campo por meio de observagao e a realidade do setor censitario.
Recorre-se, para isso, a consulta presencial a populagao residente e aos servigos
locais, em um processo que, além de integrar a metodologia, funciona como um

mecanismo de validacao.
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Ademais, o novo levantamento configura-se como uma oportunidade de
aprofundamento da pesquisa, incorporando uma abordagem também qualitativa e
permitindo investigar aspectos mais sutis da dinadmica de estacionamento, da
circulagao e da vivéncia nos espacos publicos. Entre esses aspectos, destacam-se a
frequéncia de uso de veiculos, a disponibilidade de estacionamento privado nos
destinos mais recorrentes, bem como a utilizagdo e a percepg¢ao sobre o transporte
coletivo e a mobilidade ativa. Tais questdes possibilitam a caracterizagao dos habitos
dos residentes e a compreensao dos fatores que estimulam ou desestimulam o uso
de modais motorizados, além de sua percepcdo sobre a mobilidade urbana. A
seguir, descreve-se 0s passos metodologicos dessa etapa e apresenta-se 0s

resultados de sua implementagao.

6.1 Levantamento domiciliar

Para a coleta de dados junto a populagdo, elaborou-se dois questionarios*® para
aplicacdo no Setor Censitario 01, sendo o primeiro enderecado aos usos
residenciais (incluindo as republicas estudantis), e o segundo, as hospedagens.

Ambos estao disponiveis no Anexo Il.

Para conformacdo de um perfil socio-econbmico para o uso domiciliar, foram
utilizadas como referéncias pesquisas de natureza estatistica como o Censo
Demografico do IBGE e a PNAD (Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios),
com foco nas informagdes quantitativas relevantes para este estudo. Enquadram-se
aqui questdes de caracterizacdo como numero de residentes, posse, tipo e
quantidade de veiculos e presenga de garagem. A partir dessas informacgoes,
confirma-se qual a média de veiculos por domicilio e, para cada face de quadra,
quantas vagas na via sao realmente necessarias e demandadas por esses imoéveis
— a depender da presengca de garagem propria ou outras possibilidades de
estacionamento intra-quadra. Com isso, € possivel tragar um paralelo entre os dados

obtidos com e sem as visitas domiciliares.

O questionario destinado as hospedagens — pousadas, hotéis e hostels —, por sua

vez, tem como foco a oferta de estacionamento préprio para héspedes e a demanda

* Para essa etapa, o projeto de pesquisa foi submetido ao Comité de Etica em Pesquisa da UFOP
(CAAE: 93047025.0.0000.5150), tendo sido aprovado para aplicagao junto a comunidade.
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por vagas em via publica. Os demais usos n&o foram incluidos a principio devido a
sua maior complexidade e ao tempo escasso de aplicacdo deste estudo. Apesar
disso, considera-se bastante valido que, em aplicagbes futuras, seja conhecida a
pressao estabelecida pelas atividades econdmicas como um todo, tanto por parte de

funcionarios quanto por clientes.
6.1.1 Aplicagédo dos questionarios

Em funcdo da aprovagdo tardia da pesquisa domiciliar pelo Comité de Etica em
Pesquisa, somente foi possivel consultar 58 domicilios no setor censitario®, o
equivalente a 53,2% do total identificado. Além do tempo limitado para aplicagéo,
outros fatores também restringiram a obtencdo de um numero maior de respostas,
como a recusa de participagdo, a restricdio de acesso a edificacdo e a
indisponibilidade de residentes no momento da pesquisa, mesmo nos casos em que
foi feita uma segunda tentativa. Ainda assim, os dados coletados foram mantidos por
seu carater exploratorio. Diante disso, a interpretagdo dos resultados exige cautela,
uma vez que podem nao representar todo o Setor Censitario 01. A Figura 32 mostra

a cobertura da coleta porta a porta.

% Pretende-se dar continuidade a aplicagdo dos questionarios em campo, de modo a obter uma
amostra mais representativa do setor censitario analisado. Uma vez concluida essa etapa, este
capitulo podera ser atualizado com uma analise mais ampla e consolidada dos dados, de modo a
fortalecer a validagdo da metodologia proposta em versodes futuras do trabalho.
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Figura 32 — Mapa de domicilios contemplados pelo levantamento domiciliar
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Inicialmente, foram registradas as informacées de numero da edificagcdo e face de
quadra, para compatibilizacdo de informacdes com o primeiro levantamento. Quanto
ao uso, houve casos pontuais em que identificamos equivocos da primeira coleta em

relagdo a fungao ou ao numero de domicilios em cada edificagao.

O mesmo ocorreu, como previsto, em relacdo a demanda por vagas em via publica.
Os resultados indicam que, dos 58 domicilios, em 12 os residentes ndo possuiam
veiculos, enquanto 11 apresentavam mais de um (FIG. 33). Nesses casos, nem
sempre isso se traduziu em uma pressdo maior sobre o estacionamento na via,
tendo em vista que foram registradas situagbes em que o veiculo era guardado em
vagas alugadas ou garagens proprias em outras edificacdes. Detectou-se também
dois casos em que os residentes dispunha de garagem, mas n&o possuiam veiculos.
Em um deles, a vaga foi emprestada para um residente da area, enquanto no outro,

foi alugada como depésito para um comércio préximo.
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Figura 33 — Mapa de veiculos por domicilio consultado
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Em relacédo as vagas por garagem, a maioria das edificagdes apresentou uma unica
vaga. Nos casos em que havia capacidade para mais de um veiculo, mas apenas
um automével em uso, a possibilidade de compartiihamento dessas vagas
mostrou-se limitada. A maioria dos residentes afirmou ndo emprestar a garagem a
vizinhos ou visitantes, e, entre aqueles que o fazem, isso ocorre de forma restrita,
preferencialmente a pessoas conhecidas. Relatos apontam que preocupacgdes
relacionadas a seguranga e a responsabilidade sobre veiculos de terceiros séo
fatores considerados para a nao disponibilizagdo de vagas excedentes, indicando
que a existéncia de capacidade ociosa nas garagens nao se reflete,

necessariamente, em uma oferta efetiva para outros usuarios.

Nas situagbes em que o residente n&o possuia garagem propria mas
alugaval/utilizava garagem de outra pessoa ou estacionamento privado, bem como
nos casos em que nao possuia veiculo, concluiu-se que nao havia demanda por

vaga na via. Foram identificados também arranjos em que o residente nao precisava
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da vaga, mas contava com algum prestador de servigo diario com veiculo. Nesse

caso, considerou-se que havia demanda.

No que se refere aos aspectos qualitativos, observou-se uma insatisfacéo
generalizada dos residentes em relacdo a disponibilidade de estacionamento no
Centro Histérico como um todo, frequentemente associada ao excesso de veiculos e
a escassez de vagas. Alguns entrevistados relataram que a dificuldade recorrente de
estacionar em seus destinos tem motivado, em determinadas situagbes, a adogao
de alternativas como o transporte coletivo e servigos de taxi ou aplicativos, indicando

que a restricdo de vagas pode influenciar escolhas modais.

Também foram recorrentes mengdes a ocorréncia de estacionamento irregular —
como em frente a acessos de garagens —, bem como a acidentes e outros
inconvenientes relacionados a circulagdo de veiculos de turistas, frequentemente
atribuidos a desinformacao quanto as areas adequadas para estacionamento. Esses
relatos reforcam a percepcdo de que a pressao exercida pelo uso do automoével
extrapola a questdo da oferta de vagas, afetando a seguranca e o cotidiano dos

residentes.

No tocante a caminhabilidade, a condicdo das calgcadas e a declividade acentuada
foram reiteradas como fatores problematicos. Ainda assim, a maior parte dos
residentes declarou realizar seus deslocamentos a pé na area de estudo, com
excecao de casos associados a elevados niveis de mobilidade reduzida. Nesse
sentido, destaca-se que, entre os 58 domicilios consultados, 26 sdo ocupados por
ao menos uma pessoa com mobilidade reduzida, o que evidencia a relevancia de

intervengdes que considerem acessibilidade e conforto nos deslocamentos a pé.

6.2 Resultado comparativo

De modo geral, se considerada isoladamente a amostra de 58 domicilios, os dados
quantitativos obtidos com os questionarios revelaram valores destoantes em relagao
ao levantamento técnico, sobretudo quanto ao numero de veiculos e a demanda por
vagas. Olhando, por exemplo, para a Rua Parana (faces 09C e 11A e 10B), em que
foram consultados 10 domicilios, de um total de 18, foram identificadas 3 situacdes

em que os residentes possuiam mais de 1 veiculo da categoria Automével. Contudo,
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nos trés casos, ndo ha necessidade de vaga na via, uma vez que o0s veiculos s&o
estacionados em vagas privadas em outras edificagdes. Assim, se o levantamento
técnico aponta uma demanda total por 21 vagas nesse logradouro, considerando
todos os usos, nessa nova leitura identifica-se que esse valor passa a ser 20, uma

variagado pouco significativa.

Nesse sentido, constata-se que, apesar da atribuicdo de vagas do primeiro
levantamento se mostrar equivocada, a pressao por estacionamento sobre a via
publica pode sofrer pouca variagdo, na medida em que pode ocorrer uma
compensacao entre os domicilios que nao tém veiculos e os que possuem mais de

um.

De qualquer forma, a amostra obtida se mostra insuficiente para que cheguemos a
uma conclusdo definitiva sobre se somente o levantamento técnico, combinado a
utilizacdo de dados estatisticos secundarios, € capaz de oferecer resultados
proximos a realidade. Assim, pretende-se retomar a aplicagdo do levantamento
domiciliar, a fim de se obter um conjunto de dados mais representativos da area

piloto e consolidar o processo de validagdo da metodologia proposta.

7 CONSIDERAGOES FINAIS

A questdo da mobilidade em Ouro Preto envolve multiplas variaveis, como
acessibilidade, modais de transporte, infraestrutura e caminhabilidade,
configurando-se como um tema amplo e multifacetado. Quando analisada no
contexto da Zona de Protecdo Especial do municipio, marcada pela predominancia
de um tecido histérico pouco flexivel, essa problematica assume contornos ainda
mais restritivos. Neste trabalho buscamos explicitar como a presencga extensiva de
veiculos de passeio esta associada a falta de alternativas de transporte eficientes e
atrativas, mas também a um relativo incentivo da gestdo publica, ainda que nao
intencional, para que essa realidade se estabelegca. Como reflexo disso, observamos

inumeros maleficios para a fruicdo do espago publico.

Consideramos a reorganizagdo do desenho viario como uma das estratégias para
lidar com esse cenario, desde que, antes, sejam compreendidas as dinamicas locais

do territério e as demandas dos usos que ali se estabelecem. Nesse sentido,
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tomamos como o foco do trabalho a analise da necessidade por vagas de
estacionamento em via publica, entendendo as faixas estacionaveis como formas
que subutilizam e privatizam o espago publico, além de estimularem o uso de meios
motorizados privados. Com isso, buscou-se oferecer subsidios para uma politica de
gestdo de estacionamentos mais estratégica, eficiente e sensivel as especificidades
do contexto historico, capaz de atender as necessidades da populagao residente e
de apoiar as atividades econdmicas locais, sem perder de vista a prioridade dos

pedestres e do transporte coletivo.

Para tanto, foi desenvolvida e parcialmente verificada uma metodologia de analise,
aplicada de forma piloto em um setor censitario inserido na ZPE, selecionado em
funcdo de sua heterogeneidade de usos e relevancia no recorte espacial adotado.
Os resultados parciais obtidos apontam a ocorréncia tanto de situagdes de déficit de
vagas elevado, quanto de excesso significativo, que, em uma analise global, nao
resultam em wuma compensacido espacial efetiva. Endossa-se, assim, a
incompatibilidade entre o volume observado de veiculos e a limitada capacidade de
absorcao das vias histéricas, quando considerada isoladamente a pressao exercida
pelos usos locais. Evidencia-se, adicionalmente, a insuficiéncia dos mecanismos de
gestdo atualmente empregados para lidar com essa disparidade, uma vez que a
area é ainda mais sobrecarregada por usuarios externos. Apesar disso, por meio de
uma analise pontual aplicada a um logradouro da area de estudos, foi possivel
demonstrar na pratica de que maneira a supressdo de vagas de estacionamento
pode contribuir para as interagdes socioespaciais e as atividades econbmicas e

culturais.

A confrontagdo da metodologia, por meio da consulta a comunidade residente, teve
como obijetivo identificar seus limites e alcances, a partir do reconhecimento prévio
de pontos de fragilidade do método. Dessa forma, o novo levantamento junto a
populacao foi incorporado a pesquisa tanto como um complemento quanto como
uma estratégia de validagdo da leitura técnica baseada na observagado direta.
Assim, pondera-se que, uma vez verificada uma aproximagédo suficientemente
coerente entre essas duas abordagens, essa etapa poderia, em determinadas
aplicacoes, ser dispensada, conferindo maior agilidade ao processo de coleta e

tratamento dos dados. Contudo, em razdo das restricdes de tempo e do numero
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reduzido de respostas obtidas, ndo foi possivel alcangar resultados conclusivos
nesse sentido, o que aponta para a necessidade de retomada das aplicacbes na
area piloto e, futuramente, em um conjunto mais amplo de setores censitarios, como

forma de aprofundar e consolidar a metodologia proposta.

Diante disso, ainda que se reconhegam as lacunas e limitagbes desta investigagao,
espera-se que os resultados e reflexbes aqui desenvolvidos contribuam para a
construcao de instrumentos criticos que auxiliem na tomada de decisdes publicas
mais coerentes com as nog¢des contemporaneas de mobilidade urbana e com a
gestdo qualificada dos espagos publicos, especialmente em contextos urbanos
historicos. Por fim, como desdobramento direto desta pesquisa, destaca-se que a
metodologia desenvolvida tera continuidade por meio de um projeto de Iniciagéo
Cientifica, contemplado no Edital n° 11 - PIP/UFOP - 2026/27 e intitulado
“Mobilidade e gestdo do espacgo viario em cidades histéricas: metodologia para o
monitoramento da demanda e gestdo de vagas de estacionamento em Ouro Preto

(MG).” Essa etapa permitira consolidar o método e ampliar seus alcances.
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