UNIVERSIDADE FEDERAL DE OURO PRETO
Escola de Minas — Curso de Graduagdo em Arquitetura e
Urbanismo
ANA PAULA PEREIRA SILVA

PATRIMONIO CULTURAL E OS DESAFIOS DA ACESSIBILIDADE NO
ESPACO URBANO: Um estudo de caso no centro histdrico de Ouro Preto

Ouro Preto, MG
2021



Ana Paula Pereira Silva

PATRIMONIO CULTURAL E OS DESAFIOS DA ACESSIBILIDADE NO
ESPACO URBANO: Um estudo de caso no centro historico de Ouro Preto

Caderno de Trabalho Final de Graduacao
Il apresentado ao Curso de Arquitetura e
Urbanismo da Escola de Minas,
Universidade Federal de Ouro Preto,
como requisito parcial para a obtencéo do
grau de bacharela em Arquitetura e
Urbanismo.

Orientador: Prof. Doutor Tito Flavio
Rodrigues de Aguiar (Dearq).
Co-orientadora: Arquiteta Monica Flores

Ouro Preto, Minas Gerais

2021



SISBIN - SISTEMA DE BIBLIOTECAS E INFORMACAO

S586p Silva, Ana Paula Pereira.
Patrimonio cultural e os desafios da acessibilidade no espaco urbano
[manuscrito]: um estudo de caso no centro histérico de Ouro Preto. / Ana
Paula Pereira Silva. - 2021.
78 f.: il.: color., mapa.

Orientador: Prof. Dr. Tito Fldvio Rodrigues de Aguiar.

Coorientadora: Monica Flores.

Monografia (Bacharelado). Universidade Federal de Ouro Preto. Escola
de Minas. Graduacao em Arquitetura e Urbanismo .

1. Patrimoénio cultural. 2. Projeto de acessibilidade. 3. Pessoas com

deficiéncia. 4. Ouro Preto (MG). |. Aguiar, Tito Flavio Rodrigues de. II.
Flores, Ménica. lll. Universidade Federal de Ouro Preto. IV. Titulo.

CDU 719(815.1)-056.26

Bibliotecario(a) Responsavel: Sione Galvdo Rodrigues - CRB6 / 2526




MINISTERIO DA EDUCACAO
Universidade Federal de Ouro Preto

Escola de Minas

Ul gy gy WA

Univarsidad Federa Curso de Arquitetura e Urbanismo

de Ouro Preto

ATA DE DEFESA DE TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO

Em 23 de agosto de 2021, reuniu-se em sess&o virtual, pela Internet, a banca examinadora do trabalho
intitulado Patriménio Cultural e os desafios da acessibilidade no espago urbano: um estudo de caso
no centro histérico de Ouro Preto, apresentado ao Curso de Arquitetura e Urbanismo da Escola de Minas
da UFOP, como Trabalho de Conclusdo de Curso (Trabalho Final de Graduagéo), por ANA PAULA
PEREIRA SILVA, aluna regularmente matriculada no Curso. Compuseram a banca o professor TITO
FLAVIO RODRIGUES DE AGUIAR (orientador, Dearg/Escola de Minas/UFOP), o arquiteto e urbanista
BRUNO TROPIA CALDAS (Avaliador 1, externo, doutor em Arquitetura e Urbanismo pela UFRJ) e o
professor JONAS DELECAVE DE AMORIM (Avaliador 2, Dearg/Escola de Minas/UFOP). Apds a
exposicéo oral, a aluna foi arguida pelos componentes da banca, que a seguir se reuniram reservadamente

e decidiram APROVAR o trabalho, com a nota 9,5 (nove pontos e meio) em 10 pontos.

NN, T )
Vi /%/\ 4%) I
/1 {]IW , /[7 | N
Ofientador — Tito Flavio Rodrigues de Aguiar
\—/
Avaliador 1 — Bruno Tropia Caldas

N_J,N.J\Mz/ e

Avaliador 2 — Jonas Delecave de Amorim

Campus Universitario - CEP: 35400-000 - Ouro Preto - MG
Home page: http://www.em.ufop.br — E-mail: dearq@em.ufop.br - Fones: (0xx)31 3559-1484



Dedico esse trabalho ao meu pai, sempre presente.



AGRADECIMENTOS

Antes de tudo eu agradeco a Deus por conduzir meus passos e me conceder a sabedoria
necessaria em cada momento durante minha graduacao.

Agradeco ao meu pai, José, que sonhou com esse momento, mesmo quando eu era muito
crianca e se orgulhava de mim pelo que estava por vir e a minha mée Fatinha, que me mostrou
0 que é ser fortaleza mesmo com as minhas fragilidades. Aos meus irmdos, cunhados e
sobrinhos por terem sido minha base e maior motivacao.

Agradeco a UFOP e a Gloriosa, Escola de Minas, por terem sido minha casa nesses
altimos anos. A UFOP me deu a possibilidade de ser orientada pelo melhor professor que eu
poderia ter, Tito Flavio, e eu te agradeco, Tito, por ter acreditado na minha ideia e se empolgar
junto comigo com cada etapa do desenvolvimento deste TFG. Agradeco aos professores que se
dedicaram em transmitir conhecimento, informacéo e amizade, em especial Clarisse Vilela e
Bruno Tropia. Minha gratiddo a Arquiteta Monica Flores, minha Co-orientadora, pessoa que
ndo mediu esforcos pra contribuir com esse trabalho, que correu atrds de material pro
desenvolvimento do meu TFG e dedicou seu tempo e conhecimento pra me ajudar, muito
obrigada!

Agradeco a Laura Martins, que prontamente atendeu a0 meu convite e enriqueceu meu
TFG com a sua experiéncia, boa vontade e atengdo.

Por fim, agradeco a grande amiga Barbara, que durante o desenvolvimento deste
trabalho foi amiga, irmd, psicologa e dedicou boa parte do seu tempo em contribuir com meu
projeto, acreditando nele até o fim!

A vocés, minha gratidao, admiracao e respeito, vocés sao excepcionais!



“Gentes da minha terra!
Em Ouro Preto alvoreceu a nossa vontade de

autonomia nos sonhos  frustrados dos

inconfidentes ”.
(Manuel Bandeira)

“Coisas que os olhos ndo viram, nem os ouvidos
ouviram, nem o cora¢do humano imaginou, tais
sdo os bens que Deus tem preparado para aqueles

que 0 amam”.
(I Corintios 2, 9)



RESUMO:

O presente trabalho final de graduacdo aborda a temaética da acessibilidade em sitios histéricos,
especificamente no Centro historico de Ouro Preto-MG. Tal estudo apresenta os conceitos
pertinentes para a compreensdo do assunto, além das leis que amparam a Pessoa com
Deficiéncia e as teorias da restauracdo em conjunto com as Cartas Patrimoniais e normas do
IPHAN que regem sobre a preservacdo do patriménio edificado, incluindo o plano diretor e
plano de mobilidade urbana de Ouro Preto. Além disso, este trabalho descreve as
caracteristicas da cidade, 0s processos fisicos e sociais pelos quais a mesma passou ao longo
dos anos, desde sua descoberta até os dias atuais, incluindo as alteracfes que o trecho entre a
Praca Tiradentes e o Largo do Coimbra - objeto deste trabalho, passou, apresentando uma
pesquisa in loco das barreiras arquitetdnicas encontradas hoje no local. E apresentado, ainda, a
experiéncia de uma Pessoa com Deficiéncia, cadeirante, ao visitar a cidade, as dificuldades
encontradas e sugestdes para melhoria. Assim sendo, com o objetivo de contribuir com a luta
pela inclusdo e os direitos da Pessoa com Deficiéncia de usufruirem do Patrimonio edificado, é
proposto um projeto de intervencdo no Centro historico, sugerindo intervenc@es pontuais no
que tange as calcadas, ruas, mobilidrio urbano, sinalizacéo, etc., fundamentado na bibliografia
estudada e tendo como referéncia obras nacionais e internacionais que possuem 0 mMesmo
cunho, e, por fim, tal proposta é analisada criticamente para avaliar sua factibilidade.
PALAVRAS-CHAVE: Ouro Preto; Acessibilidade; Pessoa com Deficiéncia.



ABSTRACT:

This final graduation work addresses the issue of accessibility in historic sites, specifically in
the historic center of Ouro Preto, Minas Gerais. This study presents the relevant concepts for
understanding the subject, in addition to the laws that support the disabled and the theories of
restoration in conjunction with the Heritage Letters and IPHAN rules governing the
preservation of the built heritage, including the master plan and urban mobility plan of Ouro
Preto. In addition, this work describes the characteristics of the city, the physical and social
processes that it has undergone over the years, since its discovery until today, including the
changes that the stretch between Tiradentes Square and Coimbra Square - object of this work -
has undergone, presenting an in loco research of the architectural barriers found today at the
site. It also presents the experience of a person with disabilities, a wheelchair user, when visiting
the city, the difficulties encountered and suggestions for improvement. Therefore, in order to
contribute to the fight for inclusion and the rights of PwD to enjoy the built heritage, an
intervention project is proposed in the historic center, suggesting specific interventions
regarding sidewalks, streets, urban furniture, signaling, etc., based on the bibliography studied
and having as reference national and international works that have the same goal. Finally, this
proposal is critically analyzed to assess its feasibility.

KEY WORDS: Ouro Preto; Accessibility; Disabled People.
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1. Introducéo:

Ao se pensar nos centros urbanos com valor para a preservacao patrimonial, existem casos
nos quais se percebem percursos que dificultam a locomocao a pé por entre suas vias, com isso,
ao longo dos anos, foi se tomando consciéncia da indispensabilidade de adequagao dos espacos
as necessidades dos usuarios, inclusive os centros histéricos e, por esse motivo, se faz
necessaria a discusséo acerca da acessibilidade e mobilidade nesses sitios, tema abordado neste
trabalho, com énfase no centro de Ouro Preto.

Através do estudo das politicas publicas voltadas as pessoas com deficiéncia deseja-se
possibilitar que todos, sem distin¢do, possam desfrutar da cidade patriménio. Ressaltando que
o0 termo pessoa com deficiéncia, aqui apresentado, é a terminologia adotada pela convencdo da
ONU sobre os direitos das Pessoas com Deficiéncia, corroborando com as lutas por inclusdo
social e tendo a percepcao de que esse termo é mais adequado e vidvel dentro desse contexto.

Buscando-se compatibilizar acessibilidade e a preservacdo do patriménio tombado, foi
realizado um estudo de caso abordando um trecho do Centro Histérico de Ouro Preto,
considerando os fatores que o caracterizam — contexto histdrico, tipologias, caracteristicas
estruturais, materiais, funcionalidades, usos e entorno imediato, levando em conta suas
particularidades e a legislacdo que rege a sua conservacao.

Como forma de fundamentar o presente trabalho, sdo apresentados os argumentos de
Salvador Mufioz Vifias, no que diz respeito aos principios da Teoria contemporanea da
restauracdo, que tem como primazia o respeito pelo papel dos usuarios como sujeitos da
preservacao, levando em conta que sdo estes quem atribuem valor simbolico e historiografico
ao objeto/bem a ser preservado.

S&o consideradas, neste trabalho, as demandas registradas e discutidas na bibliografia e nas
normas acerca da pessoa com deficiéncia e/ou com dificuldade de locomog¢édo, bem como as
leis que lhes asseguram os mais diversos direitos e, ainda, as leis e normas referentes a
acessibilidade e a preservacdo do Patrimonio Cultural edificado, tendo como base tedrica
autores precedentes no assunto.

O resultado da pesquisa bibliografica e in loco, € a exposi¢do das barreiras arquitetonicas
encontradas no local e uma proposicdo que busca suprimir essas barreiras e garantir a

acessibilidade no trecho, visando atender as demandas da populacédo local e turistas.
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1.1. Objetivos:

Espera-se, com este trabalho, identificar as divergéncias entre a preservacao do Patrimdnio
Cultural Edificado nos Centros Historicos e as condi¢fes de mobilidade e acessibilidade para
as pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida e propor uma compatibilizagcdo entre
preservacao e acessibilidade.

De forma especifica esse trabalho tem como proposito verificar as potencialidades do
ambiente construido existente para comportar as adequacBes necessarias, em especial as
prescritas nas normas, além de verificar o cumprimento das leis e normas que amparam a pessoa
com deficiéncia e, ainda, analisar, criticamente, o trecho urbano constituido pela Praca
Tiradentes, o Largo de Coimbra e as vias que ligam esses dois espacos da cidade; identificar as
barreiras arquitetonicas que causam dificuldade para locomocéo no trecho selecionado e, ali,
propor uma intervencdo, de modo a assegurar as pessoas com deficiéncia condicbes de

acessibilidade.

1.2. Justificativa:

Levando-se em conta que qualquer pessoa pode apresentar uma condicao de dificuldade
de locomocdo (gravidez, idade avancada, acidente, etc.), a acessibilidade ¢ um tema que
interessa a todos e ndo somente as pessoas com deficiéncia (DISCHINGER E BINS ELY, 2005,
p. 11).

Através da Teoria Contemporénea da Restauracdo, se defende a ideia de que o
patrimoénio cultural deve ser preservado para 0s usuarios, porque tem significacdo para 0s
mesmos. Como aponta o Caderno Técnico do IPHAN (2014) ao se pensar na acessibilidade dos
espacos urbanos, deve-se articular seu conceito ao reconhecimento de que a pessoa com
deficiéncia é portadora do direito de usufruir deste espaco com conforto, seguranca e
autonomia (IPHAN, 2014, p. 15) e salienta que nos projetos de acessibilidade, é necessario se
pensar prioritariamente nos usuarios e valorizar esses locais como “lugar de encontro,
circulacdo, cruzamentos de diferencas e, no caso de centros historicos, lugar de fruicdo do
patriménio”, mostrando que 0s centros histéricos podem ser constituidos por espagos nos quais
essas premissas sejam plenamente alcangadas (IPHAN, 2014, p. 16).

Queiroz (2019) apresenta as insuficiéncias presentes em Ouro Preto em relacéo a atender

as necessidades da Pessoa com Deficiéncia ao mostrar que a cidade requer um plano de
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acessibilidade, uma vez que “parte significativa da demanda do turismo cultural € composta por
adultos maduros e idosos”, porém o que eles encontram sao “graves problemas de locomocgao
na cidade e de acesso aos atrativos” (QUEIROZ, 2019, p. 89)

Desta forma, é possivel valorizar ainda mais o centro histérico, tornando-o mais
conhecido e garantindo sua qualidade por meio de intervencdes que visem sua plena

apropriacdo pela pessoa com deficiéncia.

1.3. Métodos e técnicas de pesquisa:

O método de pesquisa utilizado no desenvolvimento deste trabalho é o estudo de caso,
0 qual € definido por Yin (2001) como sendo uma “investigacdo empirica que investiga um
fendmeno contemporaneo dentro de seu contexto da vida real, especialmente quando os limites
entre 0 fendmeno e o contexto ndo estdo claramente definidos” (YIN, 2001, p. 32). Para
complementar o estudo de caso como método de pesquisa, Yin (2021) sugere a utilizacdo de
“coleta de dados ¢ estratégias de analise” dos mesmos (YIN, 2001, p. 32).

Yin (2001) salienta que todo tipo de pesquisa empirica possui, implicita ou
explicitamente, um projeto de pesquisa, tratando o projeto como uma “sequéncia logica que
conecta os dados empiricos as questdes iniciais do estudo e, em ultima analise, as suas
conclusdes” (YIN, 2001, p.41). O autor aponta cinco componentes de um projeto de pesquisa
como especialmente importantes, sdo eles: “as questdes de um estudo; suas proposicoes, se
houver; sua(s) unidade(s) de analise; a légica que une os dados as proposicles; e 0s critérios
para se interpretar as descobertas” (YIN, 2001, p. 42)

O estudo de caso desenvolvido neste trabalho, leva em conta tais pontuacdes feitas por
Yin (2021) acima citadas e apresenta a questdo da acessibilidade em sitios histdricos, sobretudo
na Praca Tiradentes, em Ouro Preto, levantando a hip6tese da necessidade de adequacdes fisicas
do espaco que serd minunciosamente analisado, baseando-se nas questdes historicas e
geogréficas que geraram a conformacéo da cidade tal qual ela se encontra atualmente, além de
apontar as questdes legais que garantem a acessibilidade universal e apresentar um projeto
urbanistico de adequacéo do local para, enfim, interpretar os dados levantados e concluir sobre

a pertinéncia de tal transformacéo do espago urbano, objeto desse estudo.
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1.4. Organizacéo geral do trabalho

O presente trabalho apresenta uma revisdo bibliografica sobre direitos da pessoa com
deficiéncia, legislacdo acerca da acessibilidade, bem como da preservacdo e conservagao do
patriménio histérico e informac@es sobre a cidade de Ouro Preto, além de expor os desafios que
a pessoa com deficiéncia encontra para se locomover no Centro histoérico. Em conseguinte, €
apresentado um projeto de adequacéo na Praca Tiradentes e adjacéncias sugerindo intervencdes
que a torne acessivel e garanta autonomia e seguranca para a pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida ao transitar por ali.

Para alcancar esse objetivo foi realizada uma entrevista com uma pessoa com deficiéncia
e um levantamento in loco das necessidades da PCD e pessoas com mobilidade reduzida e os
obstaculos que precisam de adequacdes, tendo como resultado uma proposta de intervencao
que utiliza, como referéncia, intervengbes realizadas em outras cidades nacionais e
internacionais. Por fim, é apresentada uma critica ao projeto, com o intuito de avaliar se as

necessidades, objetivos e expectativas foram alcancadas ao longo deste trabalho.

2. Acessibilidade, mobilidade, pessoa com deficiéncia e patrimoénio cultural edificado

Schlee e Ferreira (2007) destacam que no século XX as pessoas que possuiam alguma
“diferenca em relagdo ao padrdo do homem normal” eram tratadas como invalidas, termo que
ja ndo é mais visto, uma vez que os valores sociais estdo mudando velozmente e que termos
como “incapacitado, defeituoso, deficiente, excepcional”, dentre outros, eram usados para tratar
a pessoa com deficiéncia (Schlee e Ferreira, 2007, p.1).

Romeu Sassaki (2003) aponta que ao usar o termo pessoa com deficiéncia se agrega valores
as pessoas, como a utilizacdo do poder pessoal para tomar decisdes, fazer escolhas e ter o
controle das situacOes, além de dar-lhes a possibilidade de mudar a sociedade através da
contribuicdo com seus talentos e, assim, buscar a inclusdo de todos.

Hoje acredita-se que uma melhor compreensdo de como vivem as pessoas com
deficiéncia e as dificuldades que enfrentam é fundamental para uma maior inclusdo dos mesmos
e, como forma de contribuir com esse objetivo, este capitulo apresenta uma revisdo sobre o0s
principais conceitos e defini¢des relacionados a acessibilidade e sobre os centros historicos,

além de apresentar os direitos da pessoa com deficiéncia.
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2.1.Mobilidade urbana e acessibilidade

Segundo o inciso II do artigo 4° da Lei n°® 12.587/12, Mobilidade urbana “¢ a condi¢do
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano”, é um atributo da
cidade e diz respeito a “facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano”, se
relaciona, portanto, com a possibilidade de circular e com as condi¢bes das vias de acesso
(IPHAN, 2014, p. 13).

A acessibilidade urbana é definida como a “possibilidade e condigdo de alcance para
utilizacdo, com seguranca e autonomia, dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos [...]
por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida”, como consta no artigo 2° da
lei 10.098/00 (BRASIL, 2000).

A Lei N° 12.587/12, em seu inciso IlIl do art. 4° (BRASIL, 2012), apresenta a
acessibilidade como uma facilidade que é disponibilizada as pessoas que garanta, a todos,
autonomia nos deslocamentos desejados. Ou seja, que as pessoas, ao percorrer a cidade, nao
encontrem obstaculos que a impegam de ir e vir, mas sim condic¢des seguras. A acessibilidade
é condicao fundamental para que o direito ao acesso a bens e servigos seja desfrutado, alem de
ser uma forma de alcancar uma qualidade de vida (SOARES, 2003, p. 11).

2.2.Pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida.

A convencdo da ONU sobre os Direitos da Pessoa com deficiéncia, promulgada no
Brasil pelo Decreto n° 6.949, de 25 de agosto de 2009 definiu, em seu artigo 1°, que as pessoas
com deficiéncia sdo aquelas que “tem impedimentos de longo prazo de natureza fisica, mental,
intelectual ou sensorial, 0s quais em interacdo com diversas barreiras, podem obstruir sua
participagdo plena e efetiva na sociedade em igualdades de condi¢des com as demais pessoas”
(BRASIL, 2009). Segundo a ICIDH! a deficiéncia “representa qualquer perda ou alteragio de
uma estrutura ou de uma funcéo psicoldgica, fisioldgica ou anatdbmica, de carater temporario
ou permanente” (OMS, 1980).

Por outro lado, considera-se pessoa com mobilidade reduzida aquela que vive

determinada situacdo de dificuldade de locomogdo: “Pessoas idosas; pessoas com visdo

YICIDH: Documento publicado em 1980 pela OMS, considerado a primeira tentativa da OMS de organizar
uma linguagem universal sobre lesdes e deficiéncias.
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subnormal; pessoas com deficiéncia fisica, neuroldgica ou sensorial, pessoas obesas, pessoas
de baixa estatura, criancgas, gestantes, etc.” (FERREIRA E SOUZA, 2012, p.3).

Guimardes (2002) ressalta que toda pessoa pode, em algum momento de sua vida,
experimentar uma deficiéncia, como ap6s um acidente, por exemplo, sendo necessario obter
algum servico, deslocamento, até mesmo fins turisticos, sendo suprimida a satisfacdo de suas

necessidades por limitacdes existentes no espaco construido (GUIMARAES, 2002, p.1-9).

2.3. A pessoa com deficiéncia portadora de direitos

Leite (2012) aponta que desde os primdrdios, existiam pessoas com algum tipo de limitacéo,
as quais eram amplamente discriminadas e que, com a conscientizacdo da sociedade, a pessoa
com deficiéncia passou a ser vista com mais sensibilidade pelos demais (LEITE, 2012, p. 33),
sobretudo ap6s a segunda guerra mundial, onde a sociedade civil e organiza¢6es como a ONU,
Unicef, OIT, OMS e a Unesco voltaram seus olhares aos soldados acometidos por alguma
deficiéncia provocada pela guerra e criaram grandes programas de cunho assistencialista que
tinham por objetivo solucionar os problemas que acometiam a populacéo atingida pela guerra
(Leite, 2012, p. 34).

No Brasil, a Constituicdo Federal de 1988, considerou a cidadania e a dignidade da
pessoa humana, ressaltando seu carater essencialmente social, onde buscou-se a igualdade, ndo
apenas no plano estritamente politico, mas também em termos sociais, econémicos e culturais.
Nesse sentido, ganhou énfase a demanda por politicas publicas de insercdo social e de
valorizagéo da diversidade e dos direitos das minorias (LEITE, 2012, p.35). Em seu artigo 227
é proposta “a facilitagdo de acesso aos bens e servigos coletivos, com a eliminagdo de obstaculos
arquitetonicos e de todas as formas de discriminagdo” (BRASIL, 1988). Além disso, possuli
normas acerca da constru¢do de “logradouros e edificios de uso publico, [...] fabricacdo de
veiculos de transporte coletivo, capazes de garantir acesso adequado as pessoas com
deficiéncia” (BRASIL, 1988, art. 227, § 2°).

Foi criada, ainda, a Lei n°® 10.098, de 19 de dezembro de 2000 que, de forma resumida,
defende que as barreiras e obstaculos sejam eliminadas em diversos campos da sociedade, além
de recomendar que 0s espacos e elementos publicos e privados sejam concebidos e reformados
de modo a atender 0s requisitos e parametros das normas especificas da ABNT e garantam o
acesso de todos (BRASIL, 2000, p.4).
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Em 2 de dezembro de 2004 foi publicado o Decreto n® 5.296, que regulamenta as Leis
n°® 10.048, de 8 de novembro de 2000, que da prioridade de atendimento as pessoas que
especifica, e n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, que estabelece normas gerais e critérios
bésicos para a promocdo da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida, e da outras providéncias. (BRASIL, 2004, p.1).

Apos essas leis serem regulamentadas, todos os projetos de natureza arquitetnica e
urbanistica, de comunicacéo e informacéo, de transporte coletivo e a execucao de qualquer obra
com destinagdo publica ou coletiva deverdo se submeter ao cumprimento deste decreto
(BRASIL, 2004). E imposto, no Art. 10° do capitulo IV (que trata da implementacdo da
acessibilidade arquitetdnica e urbanistica), o “atendimento aos principios do desenho
universal®, referenciado pelas normas técnicas de acessibilidade da ABNT, legislacdo
especifica e regras contidas no préprio decreto, para a concepc¢do e implantacdo de projetos
arquitetdnicos e urbanisticos” onde ¢ abordado, ainda, a inser¢do de “conteddo relacionado ao
desenho universal nas grades curriculares da educacgdo profissional tecnoldgica e dos cursos
superiores de Engenharia, Arquitetura e correlatos” (BRASIL, 2004).

Em 6 de julho de 2015, ¢ instituido o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, através da
aprovacado da Lei n° 13.146, a chamada Lei Brasileira de Inclusio da Pessoa com Deficiéncia,
para garantir e promover os direitos e liberdades fundamentais da pessoa com deficiéncia,
buscando sua inclusdo na sociedade e assegurando sua cidadania (BRASIL, 2015). No seu
primeiro capitulo, encontra-se conceitos e definigdes acerca do assunto e nos capitulos
seguintes as questdes relacionadas aos direitos da Pessoa com Deficiéncia, como o direito a
igualdade e ndo discriminacdo, bem como ao trabalho, a vida, a educacdo, moradia, salde,
esporte, cultura, turismo e lazer, além do direito a mobilidade, ao acesso a comunicagdo e
informacdo, a justica, entre outros (BRASIL, 2015). Em seu artigo 55 € determinado -
reforcando o Decreto n°®5.296, de 2 de dezembro de 2004, que desde a concepcao de um projeto,
bem como sua implantacdo ou reforma do meio fisico de uso publico ou privado deve buscar,
respeitado as normas de acessibilidade, atender aos principios do desenho universal e que, ndo
sendo possivel sua completa adequacdo que se adote uma adaptacdo razoavel® (BRASIL,
2015).

2 Desenho universal: Aquele que visa atender a maior gama de variagGes possiveis das caracteristicas
antropometricas e sensoriais da popula¢do (NBR 9050)

3 Art. 3°, Inciso VI — “adaptacdes razoaveis: adaptacdes, modificacdes e ajustes necessarios e adequados
que ndo acarretem dnus desproporcional e indevido, quando requeridos em cada caso, a fim de assegurar
que a pessoa com deficiéncia possa gozar ou exercer, em igualdade de condi¢Ges e oportunidades com as
demais pessoas, todos os direitos e liberdades fundamentais”.
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Em favor das medidas para acessibilidade, existem algumas Normas Técnicas da
Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT, voltadas para essa tematica e que visam
“a implantacéo correta de solucdes adequadas, adaptacdes em alteracdes fisicas nos locais para
garantia da acessibilidade”. Dentre estas, estd a NBR 9050 de 2020 que trata da Acessibilidade
em edificacBes, espagos, equipamentos e mobiliario urbano e estabelece parametros e critérios
técnicos que precisam ser observados durante o projeto, bem como construcdo, adaptacdo e
instalacdo tanto das edificacbes quanto dos espacos, equipamentos e mobilidrio urbano as
condigdes de acessibilidade (BRASIL, 2006).

E possivel destacar, ainda, a NBR 16537 de 2016 que trata da Sinalizagéo Tatil no piso
com diretrizes para elaboracdo de projetos e instalacdo e que aborda a tematica da acessibilidade

em transporte coletivo de passageiros.

2.4. Teorias da restauracgao e as cartas patrimoniais

Para fundamentar os trabalhos no ambito da conservacéo e restauracédo, sdo utilizados
trabalhos elaborados por teoricos, estudiosos da area, grandes pesquisadores, conservadores e
restauradores que d&@o a base para a elaboracdo das leis que regem esse campo. S&o exemplos
disso a Carta de Veneza, carta de Washington, a carta de Burra, Carta de Atenas, dentre outros.
Por esse motivo, as obras com maiores relevancias ao tema desse trabalho serdo expostas, como
base de fundamentacéo para a elaboragéo da proposta de intervencao.

Castriota (2009) evidencia que o termo patriménio no direito antigo era entendido como
“o complexo de bens que tinham algum valor econdémico, que podiam ser objeto de apropriacéo
privada” (CASTRIOTA, 2009, p. 83) e, que, as coisas sagradas ou que eram de propriedade do
Estado ndo se prestavam a esse tipo de relacdo, também chamadas de extra-patrimonium. O
autor salienta, ainda, que com o passar do tempo o uso desse termo foi sendo ampliado e
deslocado, abrangendo, hoje, uma quantidade mais ampla de fendmenos do que a inicial
(CASTRIOTA, 2009, p. 84).

Para ele, o que se tinha inicialmente era a ideia de que o patriménio arquitetdnico era
“uma espécie de ‘colecdo de objetos’, identificados e catalogados por peritos como
representantes significativos da arquitetura do passado e, como tal, dignos de preservacao”

(CASTRIOTA, 2009, p. 84) atribuindo valores historicos e/ou estéticos ao carater excepcional

4 A'NBR 9050 teve sua primeira edicdo lancada em 1985 e foi sendo atualizada em novas edicGes nos
anos de 1994, 2004, 2015 e agosto de 2020.
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da edificacéo. Esta concepcédo, conforme aponta Castriota (2009) foi sendo ampliada e assim,
ao longo do século XX, no campo do patrimdnio, passa a se observar “conjuntos arquitetonicos
inteiros, a arquitetura rural, a arquitetura vernacular, [...] o ecletismo, o Art Nouveau e mesmo
a producdo contemporanea”, onde se juntam os critérios estilisticos e historicos com a
preocupacgao com o entorno, ambiéncia e o significado. (CASTRIOTA, 2009, p. 85).

No que diz respeito a preservacdo do meio ambiente urbano, que é objeto de estudo
desse trabalho, Castriota (2009) expde o duplo condicionamento que a questdo envolve: Se de
um lado deve se considerar o ambiente urbano como um organismo vivo, e permitir que haja o
processo de renovagdo “intrinseco a ele, e que acompanha o proprio desenvolvimento da vida
humana” (CASTRIOTA, 2009, p. 88), por outro, essa renovacao e transformacdo devem ser
orientadas pela sociedade e pelo Governo, para que, desta forma, na paisagem urbana ndo se
predomine apenas 0s “interesses econdmicos imediatos de um determinado segmento”, mas
que haja uma evolucdo de maneira equilibrada. (CASTRIOTA, 2009, p. 89).

Cesare Brandi (2008), apresenta a teoria de que aquilo que € chamado de obra de arte
deve ser reconhecido de forma singular, uma vez que o mesmo € realizado, necessariamente,
por um individuo singular e por “ndo poder ser motivado de outra forma a nao ser pelo
reconhecimento que o individuo singular faz dele” (BRANDI, 2008, p.27) contribuindo com a
teoria posteriormente apresentada de Mufioz Vifas.

Para Brandi (2008), a obra de arte ¢ “em primeiro lugar uma resultante do fazer humano”
e que, por esse motivo nao deve depender de alternativas de gosto ou de uma moda para obter
seu reconhecimento, mas que este deve vir de uma associagdo entre “consideragao historica em
respeito aquela estética” (BRANDI, 2008, p. 64). Ele aponta que todas as adi¢Oes realizadas ao
longo do tempo fazem parte da histéria humana, ainda que como erros e que, portanto, nao
deveriam ser “retirados ou removidos; no maximo isolados” (Brandi, 2008, p.75). Contudo, ele
acredita que a conservacao integral, considerando todos os estagios pela qual a obra passou,
ndo pode transmitir uma convicgéo de inautenticidade, de falso, ndo pode por em discusséo a
propria veracidade do monumento como monumento histérico, ndo deve transgredir a
instancia estética e que ndo é possivel reconduzir a obra de arte a sua unidade potencial, sem
que a obra “se torne uma copia ou um falso de si propria” (BRANDI, 2008, p. 75-78).

Na Italia, segundo Braga (2003), a restauracdo se apresenta com uma pOSi¢ao
intermediaria entre as ideias de Viollet-le-Duc, Ruskin e Camillo Boito, o qual, no Il
Congresso de Engenheiros e Arquitetos de 1883, em Roma, coloca alguns principios para obras

de restauracéo arquitetdnica, sdo eles:
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1. Diferenca de estilo entre 0 novo e o velho; 2- Diferenca de material de
construcdo. 3- Supressdo de perfis e ornamentos 4- Mostra de pedagos velhos
retirados, em local aberto e ao lado do monumento. 5- Incisdo em cada pedago
renovado com a data do restauro ou com um sinal convencionado. 6- Epigrafe
descritiva incisa sobre 0 monumento. 7- Descri¢des e fotografias dos diversos
periodos do trabalho, dispostas no edificio ou num local préximo a ele, ou
descrigdo publicada pela impressa. 8- Notoriedade (BRAGA, 2003, p. 5).

Esses principios serdo os norteadores para uma lei italiana de 1902, posteriormente
reformulada, em 1909, “para a conservagdo dos monumentos ¢ objetos da antiguidade e de
arte”. Tais principios serdo adotados, em 1931, pela Conferéncia de Atenas, para um plano
internacional, onde Gustavo Giovannonni (1873-1947), académico e seguidor de Boito,
defende tais critérios que “unificavam a arte do restauro e a colocava sobre base cientifica”
(BRAGA, 2003, p.6).

Ao longo do tempo, os principios da restauracdo e preservacdo foram se desenvolvendo,
se adequando as diversas localidades e situacdes, 0s quais podem ser observados nas cartas
patrimoniais, frutos de encontros nacionais e internacionais. Dentre as quais serdo citadas neste
trabalho a carta Atenas, de 1931, carta de Veneza, de 1964, a carta de Washington, de 1986 e a
Carta de Burra, de 2013, expondo aquilo que for pertinente ao tema abordado.

A carta de Atenas (1931) considerou que cada caso especifico pode comportar uma
solucdo propria, tendo sido constatado que nos diversos Estados ali representados se
predominava uma “tendéncia geral a abandonar as reconstituigdes integrais, evitando assim
seus riscos, pela adogdo de uma manutencdo regular e permanente, apropriada para assegurar a
conservac¢do dos edificios” (CARTA DE ATENAS, 1931, p.1).

Em seu Il tépico, o qual trata da Valorizagdo dos Monumentos, a Carta de Atenas
(1931) recomenda depurar o entorno dos monumentos, removendo tudo que remete a
modernidade, ao passo que, contraditoriamente, em seu topico IV aprova a utilizagdo de
técnicas modernas, ainda que de uma forma discreta e que ndo modifique o “carater e o aspecto
do edificio” (CARTA DE ATENAS, 1931, p.2). Nesta carta, é abordada, ainda, a preservacdo
dos monumentos como uma obrigacdo do Estado e do préprio povo, apresentando a demanda
da contribuicdo de técnicos de distintas especialidades (CARTA DE ATENAS, 1931. p. 3-4) e
lanca as bases do que hoje se entende como educacao patrimonial.

A carta de Veneza, produto do segundo congresso Internacional de Arquitetos e
Técnicos dos Monumentos histéricos, reunidos em Veneza de 25 a 31 de maio de 1964, amplia
a definicdo de monumento histdrico abrangendo as “obras modestas, que tenham adquirido,
com o tempo, uma significacdo cultural” e ndo somente as grandes criagdoes, (CARTA DE

VENEZA, 1964, p. 1-2).
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Em seu artigo 5°, a carta de Veneza (1964) destaca que a conservacdo de um monumento
¢ “sempre favorecida por sua destinagdo a uma fungao ttil a sociedade”, desde que nao altere a
“disposi¢ao ou decoracao dos edificios” (CARTA DE VENEZA, 1964, p.2). O artigo 11 exige
que sejam respeitadas as “contribuicdes validas de todas as épocas para a edificacdo do
monumento” e, ainda, que o “julgamento do valor dos elementos em causa e a decisdo quanto
ao que pode ser eliminado ndo podem depender somente do autor do projeto” (CARTA DE
VENEZA, 1964, p.3).

A Carta Internacional para a Salvaguarda das Cidades Histéricas, conhecida como carta
de Washington, em sua segunda edi¢ao, de 1987, “diz respeito [...] a0os centros ou bairros
histdricos, com o seu ambiente natural ou edificado, que, para além da sua qualidade como
documento histérico, expressam os valores proprios das civilizagdes urbanas tradicionais”
(CARTA DE WASHINGTON, 1987, p. 1). Ela se apresenta como necessaria uma vez que 0s
centros histéricos estdo ameacados pela “degradacdo, desestruturacdo ou destruigdo,
consequéncia de um tipo de urbanismo nascido na industrializacdo e que atinge hoje
universalmente todas as sociedades” (CARTA DE WASHINGTON, 1987, p.1).

A Carta de Burra, foi adotada em 19 de abril de 1979 pelo Australia ICOMOS®, pela
primeira vez, na cidade australiana de Burra, considerando a Carta de Veneza (1964) e as
resolucGes da 5% Assembleia Geral do ICOMOS, Moscou, em 1978. Apos isso, a mesma passou
por algumas pequenas revisdes em 23 de fevereiro de 1981 e 23 de abril de 1988, e, de forma
mais significativa em 26 de novembro de 1999 e atualmente a versdo utilizada pela Australia
ICOMOS ¢é a de 31 de outubro de 2013 (CARTA DE BURRA, 2013, p. 1).

Conforme indicagdo da mesma, a Carta de Burra traz orientag0es acerca da conservagao
e gestdo dos sitios considerados patrimdnio cultural e estd baseada na experiéncia e
conhecimento dos membros da Australia ICOMOS (CARTA DE BURRA, 2013, p.1). A carta
apresenta uma norma de praticas para quem esta envolvido nas questfes do patriménio, sejam
proprietarios, gestores ou responsaveis pela custddia de sitios com significado cultural e a
mesma se destina a todos os sitios que possuam significado cultural (CARTA DE BURRA,
2013, p. 1). No que diz respeito as adaptacGes do sitio com significado cultural, assunto de
maior interesse desse trabalho, a Carta de Burra (2013) diz que deve limitar a adaptacdo aquilo

que for essencial para a utilizacdo do sitio pensando em seu significado cultural e seu uso e,

5 Australia ICOMOS: O ICOMOS “Conselho Internacional de Monumentos e sitios” é uma Organiza¢io
ndo-governamental formada em 1965, com sede em Paris. O ICOMOS Australia foi formado em 1976 e
possui um comité executivo de 15 membros eleitos, 0s quais possuem responsabilidade pela execu¢do dos
programas nacionais e participacdo nas decisdes do ICOMOS como organizagdo internacional.
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que, so é aceitavel a adaptacdo que impactar minimamente sobre o significado cultural do sitio
e apos terem sido consideradas outras alternativas que ndo necessitassem de intervencdes
(CARTA DE BURRA, 2013, p. 7).

Em consonancia com o apresentado nas cartas patrimoniais, Mufioz Vifias (2003)
salienta a necessidade de “transformar os sujeitos nos principais atores na formagao e adaptacao
do patriménio as necessidades sociais”, transferindo o peso da autoridade para a esfera do
grupo, tirando-o da esfera de acdo do restaurador, garantindo um modelo de restauracdo mais
coerente e representativo. “Essa posicdo ndo se baseia na subjetividade, mas na
intersubjetividade, ou seja, na constatacdo de que a restauracdo € uma atividade que se baseia
em decisdes sociais, ndo individuais: é baseada em acordos entre os sujeitos” (MUNOZ
VINAS, 2003, p. 147 - 148).

Mufoz Vifias (2003) trata da Teoria Contemporanea da Restauracdo e ressalta a
pretensdo, ao se restaurar, de que os objetos voltem a cumprir suas fungdes simbdlicas ou

documentais tais como existiam antes, ou cumprindo-as de uma forma ainda melhor.

Restaurar es reparar estos mecanismos etéreos, poner a punto el objeto tratado para
que pueda ser Util en estos sentidos, hacer que funcione como simbolo o documento
mejor de lo que lo hace ahora® (MUNOZ VINAS, 2003, p. 159).

Mufioz Vifias (2003) afirma que a teoria contemporanea da restauragédo €, basicamente
funcional, buscando-se a eficacia funcional dos objetos. Para ele, a verdade ou a ilusdo da
verdade € desejavel de ser alcancada desde que contribua para sua eficacia, ou seja, se for Gtil
(MUNOZ VINAS, 2003, p. 159).

Conforme aponta Mufioz Vifias (2003), a teoria contemporanea da restauracdo visa
reconhecer que a restauracao € feita para aqueles sujeitos afetados por este objeto de diversas
formas, algumas vezes intangiveis e que essas pessoas tem direito de estarem presentes no
processo de decisdo, que seu ponto de vista acerca do objeto e sua importancia devem ser
levados em conta e, para alcancar isso, sugere que haja entre as partes interessadas negociacao,
consenso e didlogo, de modo a satisfazer o maior nimero de pessoas, como premissa dita
anteriormente (MUNOZ VINAS, 2003, p. 163)

Mufioz Vifas (2003), expbe a importancia do usuario na restauracao ao dizer que:

La Restauracion se hace para los usuarios de los objetos: aquellos para quienes esos
objetos significan algo, aquellos para quienes esos objetos cumplen una funcion

6 Restaurar é reparar estes mecanismos etéreos, tornar o objeto tratado Util nestes sentidos, fazé-lo funcionar
como um simbolo ou documento melhor do que funciona atualmente.
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esencialmente simbdlica o documental, pero quiza también de otros tipos” (MUNOZ
VINAS, 2003, p. 176).

Para ele, 0 que determinara a validade da restauracdo € 0 consenso entre as pessoas
afetadas e salienta que a restauracdo ndo é feita para os proprios objetos, mas sim para 0s seus
usuarios presentes ou futuros (MUNOZ VINAS, 2003, p.176).

O autor conclui dizendo que a teoria contemporanea da restauragdo “No alienta mas
revolucion que la que es cominmente sentida: la revolucion del sentido comum®’ (MUNOZ
VINAS, 2003, p.178).

2.5. Instrucd@o normativa n°® 1/2003, IPHAN

A Instrucdo normativa n° 1, de 25 de novembro de 2003 dispde sobre a acessibilidade
aos bens culturais iméveis acautelados em nivel federal e é utilizada neste trabalho como base
para a elaboracdo do projeto a ser desenvolvido e, por isso, serd apresentado a seguir as
informac0es extraidas da Instrucdo normativa pertinentes a elaboragédo do projeto.

Atraveés da Instrucdo normativa n°1/2003, por meio da presidente do instituto, resolve,
estabelecer diretrizes, critérios e recomendagfes para a promoc¢ao das devidas condi¢cfes de
acessibilidade aos bens culturais iméveis com o objetivo de que as oportunidades de fruicdo
destes bens pela sociedade seja equiparada, de forma especial pelas PCD ou que tenham
mobilidade reduzida e, ainda, que “as solugdes adotadas para a ecliminagdo, redugdo ou
superacdo de barreiras na promogdo da acessibilidade aos bens culturais imoveis devem

compatibilizar-se com a sua preservagao [...]” observando-se algumas premissas, quais sejam

[...] b) cada intervencgdo deve ser considerada como um caso especifico, avaliando-se
as possibilidades de adogdo de solugdes em acessibilidade frente as limitacfes
inerentes a preservacdo do bem cultural imével em questdo. ¢) O limite para a adogdo
de solucbes em acessibilidade decorrerd da avaliacdo sobre a possibilidade de
comprometimento do valor testemunhal e da integridade estrutural resultantes
(IPHAN, 2003, p. 2)

Em seu item 3.5, a Instru¢cdo Normativa (2003) evidencia que

As solucBes para acessibilidade em sitios histéricos [...] devem permitir o contato da
pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida com o maior nimero de
experiéncias possivel, através de, pelo menos um itineréario adaptado (IPHAN, 2003,
p. 8).

Segundo consta na Instrucdo Normativa (2003), ao se pensar nas solucbes de

acessibilidades nos sitios historicos deve-se pensar na implantacdo de condicdes de circulacao

T A restauracio é feita para os utilizadores dos objetos: aqueles para quem estes objetos significam algo,
aqueles para quem estes objetos cumprem uma funcéo essencialmente simbélica ou documental, mas talvez
também outros tipos de fungao.

8 N&o encoraja outra revolucio que nio seja a que é comumente sentida: a revolugio do senso comum.
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que sejam capazes de permitir a utilizacdo do sitio de uma forma melhor e mais completa,
garantindo a existéncia de percursos nos quais ndo haja barreiras e sejam sinalizados, unindo
as edificacdes as vias publicas e aos diversos espagos com caracteristicas diferenciadas através
de rota acessivel, além de que essas adapta¢fes dos percursos e a instalacdo das rotas acessiveis
levem em conta a “declividade e largura de vias e passeios, os centros de interesse € de maior
afluéncia de pessoas, os servicos e fluxos, e demais aspectos implicados na sua implementa¢ao”
(IPHAN, 2003, p. 8)

Em seu item 3.7 a Instrucdo Normativa (2003) prevé que a intervencdo, seja ela
arquitetdnica ou urbanistica, realizada no sitio histdrico, conte com um registro e uma indicacéo
da época de sua implantacdo, além de quais tecnologias e materiais forem utilizados, tornando
possivel a sua identificacdo, e recomenda que se dé preferéncia a utilizacdo de recursos
passiveis de reversibilidade com o objetivo de que seja permitido a “inclusido de novos métodos,

tecnologias ou acréscimos” (IPHAN, 2003, p.8).

2.6. Portaria IPHAN n° 312/2010

A Portaria N° 312, de 20 de outubro de 2010 do IPHAN, que “Dispde sobre os critérios
para a preservacao do Conjunto Arquitetdnico e Urbanistico de Ouro Preto em Minas Gerais e
regulamenta as intervengdes nessa area protegida em nivel federal”, tem como objetivo
“estabelecer medidas e normas para a preservacao do Conjunto Arquitetdnico e Urbanistico de
Ouro Preto”, como consta em seu Artigo 1° (IPHAN, 2010, p. 1). Os tdpicos pertinentes a
proposta de intervencdo — a ser apresentada posteriormente, a respeito da supracitada Portaria
sdo aqui expostos como base para fundamentacdo do projeto do qual se trata esse trabalho.

No Art. 16 desta Portaria ficam definidas trés areas de preservacao, denominadas: “I -
area de preservacado especial — APE; Il — area de preservacdo — AP; Il — &rea de preservacao
paisagistica, arqueoldgica e ambiental- APARQ” (IPHAN, 2010, p. 4). Sendo que a area a ser

tratada nesse trabalho se refere a &rea de preservacéao especial — APE, a qual

corresponde ao nicleo de maior concentragdo de bens de interesse cultural,
compreendida pelo arruamento de origem setecentista ou que guarda relacdo com este
[...], com edificagdes de construcao de diferentes periodos (IPHAN, 2010, p. 4).

As areas mencionadas acima, sdo, ainda, subdividas de acordo com as suas
especificidades, como consta no Art. 20.: Area de Preservacio Especial - APE 01 e APE 02;

sendo a APE 01 “a 4rea que compreende e preserva o nucleo de maior concentracao de bens de
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interesse cultural” (IPHAN 2010, p. 5) e na qual se enquadra o objeto de estudo desse trabalho,
especificamente.
A respeito dos pavimentos em pedra, o Art. 29 preveé que os mesmos sejam “preservados

em todas as vias publicas e nos passeios, incluindo os meios-fios” (IPHAN, 2010, p. 7).

3. Ouro Preto, Patrimonio Cultural e acessibilidade

As primeiras cidades e vilas brasileiras eram criadas com o propdsito de “estabelecer uma
rede de pontos de coloniza¢do, dominagdo e defesa do territdrio” e estrategicamente localizadas
no litoral, proximas aos portos naturais, ao longo do curso dos rios ou nos arredores das novas
terras (MENICONI, 1999, p. 33). Almejando desbravar todo o pais colonizado e encontrar
pedras preciosas, ndo tendo condigdes, contudo, de arcar com as despesas de tal colonizacéo e
extracdo de recursos, a coroa portuguesa incentiva seus mandatarios e os particulares de
maiores iniciativas, sobretudo os paulistas, a fazé-lo em troca de honrarias e beneficios,
originando-se assim as primeiras bandeiras, que se demandavam em direcao as regides ainda
desconhecidas (VASCONCELLOQOS, 1977, p.15).

Esse capitulo pretende apresentar o desenvolvimento da cidade no decorrer do tempo, suas
caracteristicas geograficas, o processo pelo qual ela passou até ser considerada patrimoénio

cultural da humanidade e como ela se encontra na atualidade.
3.1.Da descoberta ao titulo de cidade:
O processo para gque o local onde foi descoberto o ouro, no final do século XVII, viesse

a se tornar a cidade imperial de Ouro Preto, em 1823, é marcado por relevantes fatos, como

mostra a figura 1, a seguir:
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Fundaciio dos arraiais de Anténio
Dias, Padre Faria e Passa-Dez

Vila Rica foi elevada & Imperial
Cidade de Ouro Preto, por D.
Pedro I

Descoberta do ouro na regiio de Ouro Preto e
Antbnio Dias de Oliveira, Pe. Jodo de Faria
Fialho e os irmiios Camargo fundam os
arraiais homdnimos, os quais, deram origem
a0 que veio a ser a Vila Rica.

- Unido do arraial de N.S. do Pilar com o

de Antonio Dias e fundacie da Vila.
- Implantaciio das paréquias, Casa de
Ciimara e Cadeira e pelourinho.

Ouro Preto se mantém como capital do

estado.

Figura 1: Linha do tempo - Ouro Preto. Desenvolvido pela autora

Em mapa de 1888 (Figura 2), observa-se a planta de Ouro Preto, que foi organizada por
ordem do Exmo. Sr. Dr. Luiz Eugenio Horta Barbosa, Presidente da Provincia na época, pelos
gravadores Giesecke & Devrient, Liepzig. Nota-se, ainda, uma legenda que aponta para as
principais edificacGes presentes na época, tais quais a Praca da independéncia, o Palacio do
Governo, a Assembleia provincial, Cadeia, Escola de Minas e de Farméacia; Quarteis, Santa
Casa, Teatro, Estacdo ferrovidria, largos da Alegria e de Dirceu e Igrejas. Além disso, como
aponta Vieira (2016) tem destaque “a representagdo da Serra de Ouro Preto a nordeste, do
Morro do Curral e Morro do Cruzeiro a sudoeste e Alto da Cruz a sudeste, definindo os limites
geogréficos da cidade de Ouro Preto” (VIEIRA, 2016, 166-167).
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Figura 2: Mapa de Ouro Preto, 1888. Fonte: MPMG.
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3.2.Topografia:

Ouro Preto apresenta topografia irregular, e, nas palavras de VVasconcellos (1977, p. 66)
“bastante impropria ao estabelecimento de uma povoacdo”, quase ndo existiam terrenos
naturalmente planos e os aterros e desaterros eram dificeis de serem realizados pois o solo
possui caracteristicas que o tornam duro, portanto, 0 que se observa sdo ruas ao lado de
encostas, as quais de um lado apresentam lotes de fortes aclives e do outro consideraveis
declives (VASCONCELLOS, 1977, p.66).

Uma vez que a cidade ia crescendo e se desenvolvendo, a topografia se tornou um fator
limitador para sua expansdo geografica e, por isso, foi suscitado o desejo de transferir a capital
do estado para sitios mais acomodados. Responsabilizando-se assim, o irregular terreno da
cidade pela mudanca da capital para o arraial de Belo Horizonte, ja& que 0 mesmo era um
empecilho para a continuidade do desenvolvimento que se espera de uma capital
(VASCONCELLOS, 1977, p. 69).

3.3.0 tracado urbano:

O terreno de topografia acidentado, com tragado irregular foi o que determinou a
também irregular conformagao urbana, tendo sido criado o tragado das ruas “pelas casas e ndo
de acordo com um planejamento prévio”, sendo o desenho urbano de Ouro Preto caracterizado
como “estreito e alongado, seguindo a topografia acidentada dos vales e morros”. (BRASIL,
2005, p.77-78)

Apos alcancar o status de Vila, Ouro Preto precisou se adaptar as normas que este exigia,
tais quais:

definigdo e demarcacéo do territorio, a construcdo dos edificios representativos em
pontos de visibilidade, o alinhamento e retificagdo das vias publicas e o
estabelecimento de padrdes construtivos e arquitetdnicos, visando a uniformidade dos
edificios (MENICONI, 1999, p. 36).

Meniconi (1999) aponta que, ao se construir as casas, as “medidas, testadas e alinhamentos
deveriam obedecer as rigidas condigdes estipuladas pela legislagdo” imposta pela Coroa
portuguesa para manter um padrdo, sobretudo estético, nas vilas, 0 que mostra, portanto, que
desde o periodo colonial, 0 espaco urbano ouro-pretano, foi regulado, sujeito a normas e regras
de ocupacéo e uso, ainda que estas ndo tenham sido plenamente cumpridas, desfaz a ideia de
que a cidade foi originada de forma completamente espontanea e sem intervengdes
(MENICONI, 1999, p. 37-38).
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Campos (2012) salienta que o projeto de intervencdo no tracado local foi realizado por
oficiais das primeiras vereancas, de maneira superficial, onde era proposto o conserto dos
caminhos e o financiamento das obras junto aos seus moradores. Todavia, o que frequentemente
acontecia eram modificagdes realizadas pelos préprios moradores que “definiam inclusive os
procedimentos, argumentando sobre as vantagens sociais de tais obras e desconsiderando
qualquer aspecto estético. [...] esta modalidade de planejamento urbano persiste por todo o
século até meados do século XIX” (CAMPQOS, 2012, p.9)

As modificagdes, realizadas inicialmente, foram lentas e oportunistas, aproveitando-se de
episodios favoraveis a corre¢do dos arruamentos. Ocasionalmente aconteciam incéndios nas
residéncias, uma vez que as mesmas se apresentavam aglomeradas e em situacdo precaria e,

devido a estes, realizavam-se intervences maiores destes espacos atingidos;

No caso do incéndio relatado em termo de vereacdo de 1714, algumas casas fronteiras
a Matriz do Pilar foram destruidas e decidiu-se que as reconstrucdes fossem tais que
o0 largo fosse ampliado. Desta maneira, os arredores da Matriz eram embelezados e
enobrecidos pela maior amplitude do espaco para o exercicio da funcdo primeira do
espago urbano como cenario das praticas religiosas (CAMPOS, 2012, p.9).

Em foto de Luiz Fontana a seguir (Figura 3) é possivel observar o resultado de tal
intervencéo:

Figura 3: Matriz do Pilar, s.d. Autoria: Luiz Fontana. Fonte: PMOP.
Posteriormente, foram realizadas intervencdes no arruamento de Ouro Preto, dentre os

quais destaca-se a abertura da rua Nova do Sacramento, na freguesia do Pilar, feita pelos irmaos
de Nossa Senhora do Rosario dos Homens Pretos do Caquende, devido ao traslado do
Santissimo Sacramento para a nova matriz de N. S. do Pilar

O objetivo dos construtores era de conseguir uma rua que fosse longa e o mais plana
possivel permitindo o desfile de carros e alegorias, bem como da marcha da procissao, numa
area, entdo, de dificil acesso e extremos declives, com inclina¢c6es de quase 80 graus. A solucéo
encontrada foi “aplicar a técnica de construcdo de aquedutos para conducdo de agua aos grandes
mundeus de lavagem de ouro, numa escala muito mais ampla” (CAMPOS, 2012, p.12), a qual

obteve como resultado a construgédo da ponte seca (figura 4). Ao se planificar o terreno,
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conseguiu-se, além de cumprir a fungao inicial, atrair para o local “atividades de comércio ¢
transporte de mercadorias”, pois, como nao havia declive e relativo conforto, essas atividades
eram favorecidas (CAMPOS, 2012, p. 13). Posteriormente, em 1740, onde se situa a igreja do
Rosario, utilizou-se a mesma técnica acima citada ao construir uma “rua lateral elevada e no

grande quadrilatero” onde se ergue a referida igreja (CAMPQOS, 2012, p.13).

Figura 4: Vista da Ponte seca, s.d. Autoria: Luiz Fontana. Fonte: PMOP.

Neste periodo de intervencdes, varios trechos foram modificados e planificados,
eliminando, quanto conseguiam, a presenca das ingremes ladeiras. A figura 5, mostra a
alteracdo feita em frente a Matriz do Pilar onde se implantaram as duas ruas “retas e paralelas,

cortadas por travessas em angulo reto e convergindo na Ponte Seca” (CAMPOS, 2012, p. 14).

4

= «
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Figura 5: Vista do bairro Pilar, s.d. Autoria: Luiz Fontana. Fonte: PMOP
Ademais, a rua das Flores, no final do século, foi “alargada e retificada”, uma vez que
a eliminag@o da ladeira era impossivel de ser realizada. “as ruas foram abertas tal que formam

um conjunto de trés ruas paralelas cortadas por travessas, num reticulado bem-sucedido o
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suficiente para permitir esquinas em angulo reto e ruas retilineas até a Praca” (CAMPOS, 2012,
p.14).

Nota-se, assim, que, desde os primoérdios do século XVIII, o tragcado de Ouro Preto foi
“palco de experiéncias urbanisticas precoces e notaveis” (CAMPOS, 2012, p.14), onde se
observa grandes intervengdes na paisagem, com excec¢édo do bairro Anténio Dias, o qual ainda
mantém caracteristicas do “modelo tradicional da vila colonial brasileira, ou seja, espontanea e

sem planejamento” (CAMPOS, 2012, p. 14).

3.4.A mudancga da capital para Belo Horizonte

Antes de acontecer, de fato, a mudanca da capital de Ouro Preto para o antigo Curral
del Rei, 0 assunto ja vinha sendo discutido ha tempos na regido. Julido (2015) salienta que uma
das pretens@es dos inconfidentes da conjuracdo mineira, ao instaurar a republica, era a de tornar
S&o Jodo del-Rei a nova capital de Minas, que durante o império ja se pensavam que “Ouro
Preto ndo oferecia condicOes fisicas para exercer o papel de sede do poder e administracao da
Provincia” (JULIAO, 2011, p.116) e, ainda que, por se localizar entre ingremes serras, néo
permitia seu desenvolvimento, além de ndo serem terras férteis e dificultar a “comunicag¢do com
as demais regides” (TORRES, 2015, p.4).

Em 1891, quando da formulacdo da primeira constituicdo republicana do estado de
Minas Gerais pelo Congresso constituinte Mineiro, foi decidido a mudanca da sede do governo
- 0 que dividiu a opinido publica — e, apesar disso, a defini¢do do local da sua implantacao foi
postergado, solicitando que fossem realizados estudos técnicos sobre os possiveis locais, para
gue o Congresso pudesse ser instruido antes de tomar tal decisdo, o que s6 aconteceu em 1893
(JULIAO, 2011, p.118).

Antes da efetiva mudanca de localidade da capital, surgiram dois grupos compostos,
sobretudo, por intelectuais, politicos, cientistas e jornalistas mineiros, 0s mudancistas; 0s quais
eram favoraveis a mudanca da capital e, de outro lado, os ndo mudancistas que defendiam a
permanéncia da capital em Ouro Preto. Estes foram o0s responsaveis por um reconhecimento
histdrico e cultural da cidade, mesmo apdés a troca da sede do estado. (TORRES, 2015, p.5)

Ouro Preto, apds esse movimento dos ndo mudancistas, passou a ser valorizada e
consagrada como “ber¢co da identidade e da tradicdo mineira”, como aponta Torres (2015, p.
7): “Instituicbes comprometidas com a cultura e a Historia, como o Arquivo Publico Mineiro,

passaram a criticar o possivel esquecimento de Ouro Preto e exaltar sua importancia na memoria
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nacional”. O novo governo voltou sua atencdo a cidade, portanto, dando-lhe reconhecimento
como “cidade-reliquia, de sentimento de liberdade e luta pela independéncia nacional como
primeira manifestacao do pensamento republicano” (TORRES, 2015, p. 8).

Esse pensamento foi, portanto, o primeiro passo para o que, posteriormente, resultou no

reconhecimento de Ouro Preto como cidade patriménio da humanidade.

3.5. Cidade-patrimoénio

Apesar do discurso historico que se floresceu com a mudanca da capital para Belo
Horizonte, a cidade ficou “vazia e destituida de vitalidade [...] se deteriorando fisicamente”,
devido a migracao de mais de 45% dos ouro-pretanos para nova sede do governo, como aponta
Meniconi (1999, p.68).

Xavier da Veiga havia sido um dos grandes defensores da permanéncia da capital em
Ouro Preto, e apds ver que, mesmo com tanto empenho, sua luta tinha sido em véo, ele passou
a buscar que a cidade fosse restaurada e mantidos seus significados simbolicos e historicos, o
que se deu através da criacdo do Arquivo Publico Mineiro, do qual o0 mesmo foi o primeiro
diretor, em 1895. Veiga foi responsavel por resgatar o passado por meio de registros dos
grandes acontecimentos da histéria mineira além dos contextos e consequéncias, que
aconteceram desde os primeiros bandeiristas até a transferéncia da capital.

Devido ao bicentenario de Ouro Preto, nas duas primeiras décadas do seculo XX,
surgem varios discursos e artigos sobre a cidade, através de uma coletanea de textos, onde seus
autores projetam a insercdo da cidade no “quadro geral do ideério nacionalista” (MENICONI,
1999, p. 71). Meniconi (1999) reforca a importancia das festas do Bicentenario de Ouro Preto
ao surgir, entdo, um esforco local, sobretudo da elite ouro-pretana, para preservar o patrimonio
edificado da cidade.

Em 1916, Alceu de Amoroso Lima publicou, na Revista do Brasil, um artigo que fazia
um apelo para que os olhos do pais fossem voltados para Ouro Preto e para a necessidade
urgente de se conservar a cidade. Ainda nesta década, Mario de Andrade visita Minas Gerais e
publica, em 1920, um estudo sobre o que ele encontrou em sua viagem sobre a arte religiosa
local, onde ele trata Antdnio Francisco Lisboa, o Aleijadinho, como um génio da raca. Este
estudo foi um complemento & luta pela consciéncia da necessidade de preservacdo de Ouro
Preto (MENICONI, 1999, p. 77-78).
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Nos anos 20 Minas é colocada no foco do modernismo gragas as viagens & Ouro Preto
realizadas por Lucio Costa, Gustavo Barroso e os paulistas Mario de Andrade, Tarsila do
Amaral, Oswald de Andrade e Blaise Cendrars, como aponta Meniconi (1999, p. 78). Barroso,
em 1921, cria e dirige 0 Museu Historico Nacional e se torna o responsavel “pelas primeiras
medidas efetivas de conservacao e restauro levadas a cabo no pais e incentivara a criagdo de
orgéos de preservacao ligados ao poder publico” (MENICONI, 1999, p.79). Em sua viagem a
cidade, em 1928, Barroso encontra um lamentavel estado de abandono e, seguiu para Belo
Horizonte, onde ele solicita que o estado adote “acdes efetivas de conservacao e restauro, visto
ser a defesa de seu patriménio uma responsabilidade inarredavel” (MENICONI, 1999, p.80).

No final da década de 20, com o patrocinio do Governo do Estado de Minas e a
supervisdo de Barroso, a igreja de Nossa Senhora do Rosério, a capela de sdo Jodo, a Casa dos
Contos e a ponte de S&o José sao restauradas, tendo sido realizadas com “0s critérios anal6gicos
e estilisticos de Viollet-Le-Duc”, os aspectos originais dessas edificagdes sdo reconstruidos e
complementados quando perdidos ou alterados ao longo do tempo. (MENICONI, 1999, p. 81).

Para fortalecer a luta da elite pela preservacéo local, em 1931 e 1932, sdo promulgados
dois decretos municipais, os quais tornam obrigatorio a “manutengdo das fachadas nas formas
coloniais e a adogdo desta linguagem nas novas construgdes”, com o objetivo de conservar essa
fisionomia tradicional da cidade e reforcar a mesma como destinagdo turistica. Ja em 1933,
através do decreto n° 22.929, Ouro Preto passa a ser tutelado pelo Governo Federal e é elevado
a condigdo de monumento nacional (MENICONI, 1999, p. 82-83) e, no ano seguinte, vé
acontecer a criacdo da Inspetoria de Monumentos Historicos, que garantiu que os problemas de
conservagao e restauracdo de seus valores assumissem dimensfes nacionais e demandassem
urgéncias operativas. J& em 1935 Barroso apresenta um plano que visava a restauracao de
pontos especificos da cidade, como igrejas, pontes e chafarizes e que é executado nos trés anos
seguintes (MENICONI, 1999, p. 85).

Nos anos seguintes, Oswald de Andrade e Mario de Andrade, também Lucio Costa,
Tarsila do Amaral e Manoel Bandeira visitam Minas Gerais e apoiam a preservacao ao lado
dos mineiros Rodrigo Melo Franco de Andrade, Gustavo Capanema, Carlos Drummond de
Andrade e Sylvio de Vasconcellos.

Gustavo Capanema incube a Mario de Andrade redigir um projeto “para criagdo de uma
instituicdo que cuidasse do Patrimdnio Artistico Nacional” e, com o decreto-lei 25, de 30 de
novembro de 1937, foi constituido o Servigo do Patriménio Histérico e Artistico Nacional -

SPHAN, que ndo leva todas as ideias apresentadas por Mario de Andrade e é reformulado por
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Rodrigo Melo Franco de Andrade. Sob sua direcdo, ¢ realizada a tarefa de “identificacéo,
tombamento e restauracdo do patriménio edificado brasileiro”, onde ¢é consolidado as
iniciativas iniciadas anteriormente (MENICONI, 1999, p. 92-93). A partir desse momento,
Ouro Preto é integralmente tombada e inscrita no livro das Belas Artes (Inscrigcdo n° 39, fls. 8,
20/04/1938) e se inicia uma fase onde novas ruas sdo abertas, edificios existentes sdo
restaurados e reestruturados e as novas construcdes necessitam serem submetidas a aprovacao
do municipio e do SPHAN.

Décadas mais tarde, em 1980, a cidade de Ouro Preto passou a integrar a lista do
patriménio cultural da humanidade da UNESCO, ap06s solicitagdo do governo brasileiro em
1978, confirmando todos os valores ja estabelecidos como monumento nacional e, entdo
reafirmando-os internacionalmente, como foi apresentado na Convencdo para a Protecdo do
Patrimonio Cultural e Natural Mundial, em Paris, no ano de 1972, realizado pela UNESCO,
onde diz que Ouro Preto constitui tanto um "exemplo excepcional de um tipo de estrutura que
ilustra uma etapa significativa da historia”, quanto "um exemplo excepcional de assentamento
humano tradicional™ (UNESCO apud MENICONI, 1999, p. 131).

O Sitio tombado pelo SPHAN e inscrito na lista de bens de patrimonio mundial da
UNESCO corresponde ao Centro historico e representa a maior parte de toda area urbana de
Ouro Preto, existindo algumas areas urbanas que nao estdo incluidas no tombamento, como é
possivel observar no mapa abaixo (Figura 6). A cidade possui maior numero de bens listados -
individualmente pelo IPHAN quando comparada as outras cidades de Minas, sdo 46 ao todo,
entre imdveis e moveis ou integrados (BRASIL, 2005, p.77).
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Figura 6: delimitagdo do perimetro tombado pelo IPHAN. Fonte: desenvolvido pela autora.
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3.6.A cidade na atualidade

ApoOs a mudanca da capital para Belo Horizonte, a economia de Ouro Preto que ja estava
em declinio, desaqueceu completamente, como aponta Queiroz (2019). A autora exple as
mudancas que a cidade sofreu neste periodo, dentre as quais destaca que parte expressiva da
populacao, dentre eles, funcionarios pablicos e profissionais liberais, migrou para a nova capital
0 que causou, num periodo de dez anos, uma reducdo de 40% da populacdo local. Além disso
houve um abandono dos casarios pelas familias que se mudaram e ndo tinham condigdes
financeiras nem interesse em manté-los o que levou a um mal estado de conservacédo e, em
alguns casos, até a ruina dos mesmos. Em consequéncia disso, alguns desses imoveis foram
invadidos e outros vendidos por pregos baixos (QUEIROZ, 2019, p. 85).

Queiroz (2019) aponta que, em meados do século XX, a economia de Ouro Preto
comeca a Se reerguer, uma vez gque grandes empresas, majoritariamente procedentes do exterior,
de exploracgéo de minério de ferro se instalam no local e sobretudo com a implantacéo, em 1952,
de uma fabrica de aluminio no fundo do Vale do Tripui, regido sul da cidade. Além disso, a
partir de 1934, a exploracdo das jazidas de bauxita presente na regido pela Aluminio do Brasil
(Alcan) foi responsavel por redinamizar a economia e promover uma reestruturacdo do espaco
urbano, uma vez que constitui um bairro novo e amplo, a Bauxita, para abrigar funcionarios e
dirigentes da empresa, local onde, em 1969, foi implantada a Universidade Federal de Ouro
Preto (UFOP) (QUEIROZ, 2019, p. 86). A expectativa de novos postos de trabalho atraiu
muitas pessoas da regido e gerou uma ocupacdo desordenada das areas da periferia do centro
histérico (QUEIROZ, 2019, p. 86). Um exemplo dessa ocupacgdo é o surgimento do bairro Vila
Aparecida, que aparece em destaque na figura 7, enfatizando a proximidade entre o referido
bairro e o Centro historico.
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Figura 7: Centro histérico de Ouro Preto e, ao fundo, em destaque, bairro Vila Aparecida. Fonte: mineironaestrada.com.br.
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Durante 40 anos, a Alcan foi responsavel por grande parte da geracdo de emprego da
cidade, contudo a partir de 2008 ela € vendida para a multinacional Novelis ap6s perder
competitividade. Esta, reduziu suas atividades quase que por completo em 2014, mantendo
somente a producdo de tarugo primario de aluminio (WERKEMA, 2018, apud QUEIROZ,
2019), e, atualmente produz apenas alumina, 6xido extraido da bauxita, utilizado na producéo
de aluminio.

Com os impactos do rompimento da barragem de Fundao no ano de 2015, em Mariana,
associado ao desaquecimento da producdo de aluminio a economia ouro-pretana ficou ainda
mais abalada. Em entrevista com Queiroz (2019), o Secretario de Turismo, Industria e
Comeércio de Ouro Preto (STIC), Felipe Guerra, informou que com a crise da mineracdo, em
outubro de 2018, o entdo prefeito da cidade, Julio Pimenta, anunciou “cortes na estrutura
administrativa de forma a manter a maquina publica em funcionamento” e que, devido ao
agravamento da situacdo, no més seguinte foi declarado estado de calamidade financeira
(QUEIROZ, 2019, p. 86-87).

Segundo dados do ultimo censo do IBGE (2010) Ouro Preto possuia 70281 habitantes
no ano de 2010 e, segundo Queiroz (2019), 74.659 pessoas em 2017. A cidade possui 12
distritos e no distrito-sede concentram-se aproximadamente 87% dos habitantes (QUEIROZ,
2019, p.87). Devido a presenca da UFOP na cidade, grande parte da populacdo local é
considerada flutuante, formada por universitarios que residem na cidade durante o tempo da

graduacéo.

3.7. Acessibilidade em Ouro Preto com base nas legislacdes
3.7.1. Plano diretor de Ouro Preto

O plano diretor é uma lei municipal que objetiva a organizacdo do crescimento bem
como o funcionamento da cidade e esta previsto no Estatuto da Cidade, Lei Federal n°
10.257/2001. Através da lei complementar n° 29 de 28 de dezembro de 2006, foi instituido o
Plano diretor do municipio de Ouro Preto, o qual “incorpora os principios de sustentabilidade,
compatibilidade e equidade nas acdes, planos, programas e projetos que devem nortear o
desenvolvimento do Municipio” (Ouro Preto, 2006, p. 1) €, como consta no seu Art. 4°, tem

como objetivos:

|- Favorecer a dinamizacdo econémica no Municipio, de forma compativel com a
protecdo das areas e edificacdes de interesse natural e cultural, facilitando e
promovendo a descentralizagdo das atividades econdmicas e dos equipamentos
urbanos em todo o territério; [...] I11- direcionar o desenvolvimento do Municipio no
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sentido do cumprimento da funcéo social da cidade; [...] V- planejar a expanséo das
areas urbanas do Municipio de modo a adequar sua ocupacéo as condi¢gdes do meio
fisico e a oferta de infraestrutura, bem como as necessidades de protecdo do
patrimdnio natural e cultural;[...] VII- promover uma maior autonomia dos distritos e
dos bairros do distrito-sede da sede municipal no sentido de atender as necessidades
cotidianas de suas populacdes, de forma a reduzir as presses de ocupagdo e de
circulagdo de veiculos no nucleo historico de Ouro Preto; VIII - implementar e
preservar espacos publicos destinados ao lazer, ao esporte, a salde, a contemplacéo e
a preservacdo da paisagem, estimulando as diversas formas de convivio da
populacdo[...] (Ouro Preto, 2006).

A tematica da preservacdo do patrimoénio esta presente em todo o documento, o Art. 22
do mesmo, apresenta as diretrizes da Politica de Prote¢do do Patrimdnio cultural, que tem como
objetivos “a sua preservagdo, valorizagdo e promogdo como fator de desenvolvimento
sociocultural ¢ econdmico do Municipio”, e apresenta, em seu Art. 23, as medidas cabiveis ao
poder publico municipal em consonancia com o IPHAN e com a populacédo local para o bem
do municipio, através de reforcar o vinculo entre os habitantes e a histéria local, além de
considerar o espaco urbano como “patrimonio cultural dindmico”, o qual apresenta os registros
de “diversos tempos histéricos” e local de “vida e das manifestacdes de cultura”, além de
apresentar a protecdo do patriménio, propriamente dita, indicando a “implementagdo das
medidas necessarias para seu acautelamento e preservacdo, prevendo-se as penalidades e
formas de coibicdo a pratica de danos e ameacas a sua integridade” e convocando a populagédo
para participagdo na “concepcdo, implantagdo e gestdo de projetos e acGes relativos a protecdo
do patriménio cultural” (Ouro Preto, 2006)

O Capitulo 1l do plano diretor, que trata das funcGes sociais, em seu Art. 5°, apresenta

como funcéo social da cidade garantir:

A universalizagdo do acesso ao trabalho, a moradia, ao lazer, a cultura. a educacéo, a
saude, ao transporte publico. as infraestruturas e aos demais equipamentos e servigos
urbanos; [...] a oferta de espacos publicos e de um ambiente urbano que propiciem o
exercicio da cidadania, através do convivio social, do acesso a informacdo e do
estimulo a toda forma de expressdo cultural e de participacdo na vida comunitaria
(OURO RPETO, 2006).

Sobre os direitos da pessoa com deficiéncia e suas necessidades, pouco se é apresentado,
de forma direta, no plano diretor, o que se € observado somente no capitulo VII, que trata da
mobilidade urbana, o qual diz em seu paragrafo unico que “O poder publico municipal e a
sociedade em geral observardo, nos projetos e planos disposicfes relativas a acessibilidade
universal, com especial atencdo as pessoas portadoras de necessidades especiais”.

Portanto, nota-se pouco aporte legal a pessoa com deficiéncia, observando-se o plano
diretor do municipio, contudo, este ndo pode ser analisado isoladamente, e por isso sera

apresentado a seguir as demais legislacfes municipais.
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Para a reviséo do Plano diretor de Ouro Preto, no ano de 2020, foi criada uma comissao
executiva com representantes das Secretarias da Prefeitura, Camara dos vereadores,
Universidade Federal de Ouro Preto, Instituto Federal de Minas Gerais. Associacdo comercial
e a FAMOP (Federagédo das associag0es de moradores de Ouro Preto). Equipe formada por
arquitetos, engenheira civil e engenheiro ambiental, responséveis pela secretaria de governo, de
cultura e patrimonio, do meio ambiente, do desenvolvimento social, habitacdo e cidadania,
advogada, representante da procuradoria juridica e engenheiro civil representando a Fundacéo
Cristiano Ottoni, contratada para apoiar a revisdo do Plano diretor, a qual entregou em
dezembro de 2019 o Plano de trabalho que “estrutura o processo em curso”.

O processo de revisdo foi iniciado durante a 72 conferéncia da cidade de Ouro Preto, em
marco de 2020, com previsdo de finalizacdo em dezembro do mesmo ano com a redacdo do

projeto de lei e Audiéncia publica final.

3.7.2. Plano diretor de mobilidade urbana, Ouro Preto

O plano diretor de mobilidade urbana de Ouro Preto, foi constituido atraves da Lei
Complementar n® 177 de 22 de maio de 2018, e, conforme consta em seu artigo 2°, é

caracterizado como:

Instrumento basico da Politica Municipal de Mobilidade Urbana e um dos eixos
estruturadores da politica de desenvolvimento urbano, orientador da atuacdo da
administracéo publica e da iniciativa privada em seu territorio, no que se refere aos
modos, servicos e infraestrutura viaria e de transporte (OURO PRETO, 2018).

Em seu Art. 11 fica estabelecido que é responsabilidade dos proprietarios e ocupantes
dos imoveis nas proximidades das vias ptblicas: “I - a implantacdo das cal¢adas em obediéncia
aos padrdes estabelecidos pelo poder publico; Il - a manutengdo da pavimentacdo das calgadas;
Il - preservagédo da faixa livre de circulagdo, sem impedancias” (OURO PRETO, 2018), e,
ainda, que a largura minima das calcadas para 0s novos loteamentos deve ser de 2,4m e que as
rotas sejam acessiveis e continuas, além de obedecer ao disposto na Lei Federal 10.048/2000 e
ao Decreto 5.296/2004 que a regulamenta, bem como ao disposto na Norma Brasileira— NBR
9050/15.

No que diz respeito & sinalizacdo viaria o Art. 20 orienta que a mesma deve ser
implantada e mantida pelo Executivo Municipal e “[...] atender aos principios de suficiéncia,
padronizacdo, clareza, precisdo, confiabilidade, visibilidade e legibilidade”, além de pontuar
que a sinalizacdo implantada nas area de preservagao do patrimdnio histérico e cultural deve

“obedecer as orientagdes técnicas contidas no manual de Sinalizacdo do Patriménio Mundial
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no Brasil, elaborado pelo Instituto Nacional do Patrimoénio Histérico e Artistico Nacional —
IPHAN e pela UNESCO” (OURO PRETO, 2018). Voltado para a pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, o Plano Diretor prevé em seu Art. 21, a garantia de 2% das vagas de
estacionamento nas vias publicas, bem como 5% para idosos. No artigo 23, é definido que o
transporte publico coletivo “¢ a modalidade preferencial de deslocamento motorizado no
municipio” e que cabe ao Executivo Municipal “[...] a garantia da acessibilidade de pessoas
com deficiéncia e com mobilidade reduzida” (OURO PRETO, 2018)

O artigo 33 apresenta os principios fundamentais da politica de mobilidade urbana, quais
sejam:

[...] Il. a compatibilizacdo entre as necessidades de deslocamento e a preservacéo do
patriménio histoérico e cultural; 111. a acessibilidade universal, nas dimensGes fisica e
tarifaria; 1V. a seguranca nos deslocamentos das pessoas; V. a equidade no uso dos
espacgos publicos de circulagdo; IV. A eficiéncia, eficicia e efetividade na prestagdo
dos servigos de transporte urbano e da circulagéo; [...]” (OURO PRETO, 2018).

E, dentro das diretrizes da Politica de Mobilidade Urbana de Ouro Preto, como consta
em seu Art. 34, ao que diz respeito a PCD, destaca-se a prioridade pela “acessibilidade de
pedestres e de pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida” e, ainda, prevé acbes
estratégicas para maior seguranca do pedestres e pessoas deficiéncia e mobilidade reduzida,
como definir um “padrdo acessivel de calgadas”, levando em conta as especificagdes locais,
além de “obrigatoriedades, instrumentos de gestdo e fiscalizacdo, multas e incentivos fiscais” e
prevé entre os patamares topograficos da cidade uma ligacdo acessivel para os pedestres
(OURO PRETO, 2018). Como consta no Art. 56, esse plano deve ser revisto a cada 5 anos,
realizado em conjunto com o processo de revisdo do Plano Diretor do Municipio e ainda, que

na proxima versdo devem estar integrados.

4. Objeto de estudo: Pracga Tiradentes e Largo do Coimbra

O objeto de estudo se trata do trecho entre a Praca Tiradentes e o Largo do Coimbra (Figura
8). O trecho foi escolhido tendo em vista que o local é um dos principais atrativos da cidade
aos turistas e, ainda, por oferecer recursos aos moradores, onde passa as principais linhas de
onibus e apresenta grande parte do comércio da cidade. De modo particular, em trabalho
anteriormente realizado no local, foi entrevistado um artesdo da feira de pedra sabdo que é
cadeirante e relatou as dificuldades que ele encontrava diariamente ao se locomover pela cidade
até o seu local de trabalho, levantando o questionamento sobre os 6rgdos que protegem o

patrimonio e se apresentavam de forma a priorizar a preservacdo sobre a acessibilidade.
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Figura 8: Vista aérea da F;a'(;a Tiradentes e Largo do Coimbra. Fonte: Google Earth. Modificado pela autora.
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4.1. Mudancas nos tracados da Praca e do Largo do Coimbra ao longo do tempo

Das modificacdes ao longo do tempo na Praca Tiradentes, antigo Morro de Santa Quitéria,
destaca-se a demolicdo de uma construcdo religiosa do lado direito do antigo palacio dos
governadores, como mostra a representacao do século XVIII (figura 9). O que se observa é que
no antigo Morro de Santa Quitéria, apds a transferéncia do governo da capital da cidade de
Mariana para a antiga Vila Rica, é instalado um centro administrativo e politico, refletindo o
poder local e do Reino, sendo a espacialidade marcada pela antiga Casa de Camara e Cadeia,
atual Museu da Inconfidéncia e o antigo Palacio dos Governadores, atual Escola de Minas da
UFOP como arquitetura de referéncia (BUENO, 2017, p. 16)

Ao longo da historia, a praca passou por diversas alteragdes em sua configuracdo espacial,
tenso seu espaco sido ressignificado por seus diversos atores e agentes envolvidos. Em anélise
baseada nas figuras 9 a 12, Bueno (2017) aponta as alteracfes que ocorreram na praca;
observando-se a primeira imagem (figura 9), do final do século XVIII, percebe-se que havia
uma “diferenciacdo de nivel, marcada por um muro de contencao, onde existia um chafariz”, 0
qual era um local onde as pessoas se concentravam no periodo colonial, além de ser um
importante equipamento urbano da época. Na figura 10, que retrata a praga por volta de 1870,
mostra a coluna Saldanha Marinho, primeira homenagem aos Inconfidentes a qual se encontra,
atualmente, na Praca da Estacdo (figura 13). Na figura 11 (s.d.), nota-se a presenca da coluna
Saldanha Marinho, mas a configuracdo da praga se apresenta em moldes de um jardim com



40

inspiracdo francesa. Na imagem a seguir, figura 12, de 1920 se observa a presenca de um

coreto.

Figura 11: Praga da Independéncia - s/d Fonte: Arquivo Publico de Ouro Preto. Extraido de BUENO, 2017

Figura 12: Praca Tiradentes — anos de 1920. Fonte: Acervo IFAC, Fotografia Luiz Fontana. Extraido de BUENO, 2017
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Figura 13: Coluna Saldanha Marinho na praca da estagdo. Fonte: tripadvisor.com.br
J& em imagem de 1946 (figura 14) é possivel reconhecer 0 monumento instalado em
homenagem & Tiradentes inaugurado no ano de 1894, e que permanece até os dias de hoje na

praca homénima (figura 15).

Figura 14 e 15: Monumento em homenagem a Tiradentes (1846) Autoria: Luiz Fontana. Fonte: Acervo PMOP. e Praca
Tiradentes (2019). Fonte: Acervo da autora

O largo de Coimbra é um exemplo da transformacdo ao qual foi sujeitada a paisagem
cultural de Ouro Preto, um processo de ressignificacdo pelos sujeitos no decorrer da historia,
mas que mantém, contudo, seu carater “de comércio ¢ local de sociabilidade” (BUENO, 2017,
p. 17).

Segundo Franca (2020), no século XVIII, o local era utilizado para demonstracdo de
poder por meio da presenca de um Pelourinho - onde escravos e infratores eram castigados, e
onde eram realizadas elei¢des para o governo. Ja em 1826, foi determinado que se construisse
ali um mercado para os tropeiros (figura 16) e que “em frente a casa havia um patio cal¢ado
com estacas para amarrar 0s animais, além de um grande tanque, com agua corrente”
(FRANGCA, 2020, p. 3). Ao discorrer sobre o local, Bueno (2017) o descreve como um mercado
“de aspecto rudimentar e caracteristicas coloniais” que era um importante ponto de parada dos

tropeiros da regido (BUENO, 2017, p.17).
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Bueno (2017) destaca que, no final do século XIX, o mercado foi substituido por “uma
edificacdo eclética de caracteristicas neoclassicas [...], bem ao gosto da época, marcada pelo
desenvolvimento e chegada de novos materiais”, onde se manteve o uso comercial e de local
de troca (BUENO, 2017, p. 18). As alteracOes realizadas podem ser observadas no registro da

primeira metade do século XX (figura 17).

Figura 17: Edificagdo eclética no Largo do Coimbra. S.d. Fonte: Aline de C. Costa.

Apos ter sido efetivado o tombamento pelo SPHAN do conjunto arquiteténico da cidade
e, dentre outros prédios, a capela de Sao Francisco, o SPHAN decidiu demolir a edificacdo
eclética, que para 0os modernistas, tratava-se de uma “arquitetura desprovida de significados”
(BUENO, 2017, p.18). A autora salienta, ainda, que “certamente a decisdo (pela demolicdo) faz
parte de um conjunto de a¢fes promovidas com o intuito de homogeneizar o centro histdrico,
considerando o caréater idealizado da arquitetura e arte colonial como produ¢do genuinamente
brasileira” (BUENO, 2017, p. 18). Atualmente existe, no local, uma feira de Artesanato, que,
segundo Franga (2020), se tornou permanente em meados de 1980. Também conhecida como
feira de pedra sab&o (figura 18), a mesma reuine os artesaos locais que trabalham com o material

abundante na regido e de facil trabalhabilidade. Além disso, o largo € palco de festividades
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religiosas, como a Semana Santa e ndo religiosas, como apresentagdes musicais (FRANCA,
2020, p.4).

Figura 18: argoHCoimbra na atualidade. Fonte: tripadvisor.com.br.

4.2. Uma proposicdo para assegurar acessibilidade e preservacdo no objeto de

estudo

Para se alterar o espago de valor cultural a Carta de Burra (2013) recomenda “fazer tdo
pouco quanto seja necessario para cuidar do sitio e torna-lo utilizavel, mas, por outro lado,
alterar tdo pouco quanto seja possivel para que o seu significado cultural fique retido” (CARTA
DE BURRA, 2013, p.1) e ainda, em seu Art. 31, que quando houver qualquer alteracdo deve
existir um registro constando as evidéncias que influenciaram na decisdo pela intervencao e a
especificacdo dessas decisOes (Carta de Burra, 2013, p. 9)

Castriota (2009) ao expor suas consideracdes acerca de intervengdes sobre o patriménio
ambiental urbano cita algumas estratégias as quais 0 mesmo julga pertinentes e que serdo

levadas em conta para a elaboragdo do projeto neste trabalho. Sdo elas:

1. Priorizar sempre o contexto urbano [...] privilegiando conjuntos e ambiéncias em
lugar de edificagbes isoladas; [...]; 3. [...] Integracdo absoluta entre a politica
especifica de preservacdo do meio ambiente urbano e a politica urbana de um modo
geral. Ao se pensar em termos de preservacdo ambiental deve-se tentar harmonizar
sitios e edificacBes preexistentes com as novas, utilizando-se para isso instrumentos
urbanisticos mais gerais, como o Plano Diretor para o municipio, a Lei de Uso e
Ocupagdo do Solo, os cdédigos de obras e posturas, entre outros; [...] 5. [...] é vital
perceber, acima de tudo, como os moradores e usudrios utilizam e valorizam aqueles
espacos que constituem o seu dia-a-dia [...]; 6. Garantir a permanéncia da populacéo
de baixa renda nas areas a serem urbanizadas, preservadas, etc. [...] (CASTRIOTA,
2009, p. 90-91).
A Instrucdo normativa n°® 1/2003, prevé que
A instituico de um sistema integrado de elementos em acessibilidade, referenciado

nos parametros técnicos definidos pela ABNT, devendo-se considerar os seguintes
procedimentos: a adocdo de pisos sinalizadores especificos, rampas e rebaixamentos
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de calcadas; a reserva e distribuicdo de vagas para estacionamento; a concep¢éo,
adequacdo ou substituicdo dos elementos da urbanizagdo e do mobiliario urbano; a
adequacdo da sinalizagdo, indicativa ou de transito, com especificacbes de cores,
texturas, sons e simbolos (IPHAN, 2003, p. 8).

Para garantir a acessibilidade da PCD no trecho do terminal rodoviario de Ouro Preto até a
Praca Tiradentes, baseando sua necessidade em pesquisa in loco, surge a proposta de utilizagao
de veiculos adaptados, garantido pela alinea d do item 3.5 da instru¢do normativa acima citada,
a qual especifica que “a adogdo de solugdes complementares associadas a rota ou percurso
acessiveis, tais como a utilizacdo de veiculos adaptados e mirantes, deve ser prevista em areas
de dificil acesso ou inacessiveis” (IPHAN, 2003, p. 8).

Serdo levadas em conta todas as leis e normas anteriormente citadas neste trabalho, para
garantir um projeto de acessibilidade no local que garanta a pessoa com deficiéncia o seu direito
de usufruir do patriménio cultural, com seguranga e autonomia e de uma forma que essas

alteragdes ndo interfiram no seu significado cultural.

4.3. Obstaculos encontrados para a locomocédo da PCD

Em todo territorio nacional nota-se a presenca de barreiras arquitetdnicas e urbanisticas,
estas, segundo o caderno Técnico do IPHAN (2014) “sdo resultantes, muitas vezes, de sua
implantacdo no territdrio e das condic@es e praticas locais e regionais” (IPHAN, 2014, p. 17).

Em visita técnica realizada a cidade de Ouro Preto foi possivel realizar o levantamento
das barreiras arquitetdnicas encontradas, dentre as quais destacam-se, a pavimentacdo de
paralelepipedo, extrema declividade das vias, calgadas com revestimento em pedra quartzito
que sdo escorregadias, e sobre estas, tampas de caixas de passagens elétricas e hidraulicas —
algumas danificadas; esses fatores aumentam o risco de acidentes. Além disso, nota-se escada
de acesso aos prédios avancando sobre a calcada, calgadas com largura menor que a
recomendada pela NBR 9050, placas de transito® e lixeiras instaladas sobre elas,
impossibilitando a livre circulacdo da PCD, sobretudo as que dependem de cadeira de rodas
para se locomoverem. Foi instalado na praga um estacionamento, lateralmente ao monumento
em ambos os lados, com vagas para 22 carros e nenhuma delas exclusiva para a pessoa com

deficiéncia ou idosos.

9 As placas de transito além de obstruir a passagem pelas calgadas ndo trazem informagdes que agregam
acessibilidade.
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Foi desenvolvido um mapa (anexo 1) o qual mostra a disposicdo as barreiras acima
citadas, de modo a facilitar a sua compreensao no espaco; juntamente com os cortes (anexo 2)

que amplia a percepc¢éo e impactos de tais barreiras no livre transito.

4.4. A visao da Pessoa com Deficiéncia

No ano de 2016, Laura Martins, autora do blog Cadeira Voadora visitou a cidade de
Ouro Preto e através do seu blog, descreveu a experiéncia.

Laura Martins é moradora de Belo Horizonte, formada em Letras pela Universidade
Federal de Minas Gerais dentre outras capacitagfes profissionais; atualmente, trabalha com
atividades ligadas a inclusdo da pessoa com deficiéncia, produz contetdo para o blog
anteriormente citado, presta consultoria sobre acessibilidade em viagens e € membro consultor
da Comissdo de defesa dos Direitos das Pessoas com Deficiéncia da OAB se¢do Minas Gerais
(MARTINS, 2016). A autora, possui uma deficiéncia fisica causada pela doenca mielite
transversa®?, adquirida quando a mesma possuia 5 anos e meio e se locomove exclusivamente
com cadeira de rodas, a fim de evitar lesdes.

Em seu blog ela apresenta a percepc¢do que teve em suas viagens, sendo uma delas a
cidade de Ouro Preto em 2016, quando foi para fazer o passeio de trem de Ouro Preto a Mariana
e avaliar as condi¢des de acessibilidade em ambas as cidades, nesse blog, ela fala de locais
especificos 0s quais conseguiu visitar, bem como sua visdo geral enquanto cadeirante. Ela
expOe que a sua maior motivacao para ir até a cidade, foi conhecer o patriménio histérico.

Foram enviadas perguntas a autora do blog, por meio de e-mail, para complementar as
informacdes que a mesma havia publicado. Laura disse que ouvia dizer que ndo havia nenhuma
acessibilidade em Ouro Preto, mas que através de um programa na TV Brasil, ela soube que o
Museu da Inconfidéncia possuia acessibilidade, na matéria era mostrado um cadeirante
acessando o Museu por meio de um Stair Trac, que € um equipamento para subir escadas.
Apesar das informacdes que ela tinha, ela quis checar para tirar suas proprias conclusdes e ela
disse que encontrou “mais do que imaginava, embora muito menos que o necessario”. Ela
ressalta que encontrou uma pousada que investiu em itens de acessibilidade e que a deixou
empolgada poder fazer o passeio de trem em um vagdo que possuia “alguma acessibilidade”,

apesar de ter notado varios problemas nesse passeio.

10 A mielite transversa (MT) é um termo usado para descrever a inflamagéo da medula espinhal, com
etiologia variada, podendo ser inflamatéria, vascular, paraneoplasica, relacionada ao tratamento com a
radiagdo, e idiopatica (BORCHERS E GESHWIN, 2021, p. 248).
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Martins (2016) elogia a facilidade de acesso a escola de Minas (antigo palacio dos
governadores) por meio de sua rampa lateral, de onde consegue boas fotos. A sua concluséo
sobre 0 mirante do Morro Sao Sebastido é de que as pessoas sem deficiéncia “podem ir a pe”
apesar de chegarem cansadas, mas destaca que “0s desafios das ruas de Ouro Preto néo se
limitam a declividade; o calcamento de pé de moleque é “terrivel para cadeiras de rodas” e
orienta que o ideal para o cadeirante € a utilizacao de carro e informa que é possivel estaciona-
lo no préprio mirante, mas aponta para a existéncia de um alto degrau entre a rua e 0 espaco
cimentado que se trata do mirante propriamente dito, em suas palavras “tudo bem rastico, sem
infraestrutura” (MARTINS, 2016).

Sobre as dificuldades encontradas para circular na Praga Tiradentes, ela diz que “ndo se
pode dizer que seja realmente possivel circular na Praca Tiradentes usando cadeira de rodas”,
ela ressalta que devido ao calgamento da praca a cadeira trepida muito e que isso ¢ “muito
desconfortavel”, e, o mais importante, além do desconforto, a trepidacdo causa “espasmos e
fortes dores musculares”. Laura diz que, quando foi na cidade para fazer a matéria para o blog,
ela somente passou pela Praca, mas que precisou da ajuda do amigo para empurrar a cadeira e
inclina-la para transpor meios-fios, que o carro era estacionado o mais perto possivel do local e
eles se aventuravam. Para ela, as principais dificuldades sdo “calcamento com pé de moleque,
falta de rebaixamentos de calcada, falta de local reservado para estacionamento, falta de
calcadas acessiveis, falta de acessibilidade nos locais em torno da Praca, declividade das ruas
que desembocam na praga” (MARTINS, 2020).

Laura Martins, ao ser questionada sobre a sua opinido a respeito da eliminacdo dos
obstaculos, diz que ndo tem duvidas de que poderiam ser realizadas adaptagdes no centro
histérico de Ouro Preto e cita como exemplo a intervencdo no pelourinho em Salvador, a qual
ela acredita que pode ser transposta para Ouro Preto. Em Salvador foi realizada a construgéo de
rota acessivel e passarela para travessia, rebaixamentos das calgadas, utilizacdo de plataformas
elevatorias e escarrampas?!, vagas reservadas para a pessoa com deficiéncia e intervencéo nos
restaurantes, monumentos e pontos de interesse, além da viabilizacdo de um carrinho elétrico,
como os usados por jogadores de golfe, para circulagdo de cadeirantes e pessoas com
mobilidade reduzida pelo local.

A autora recomenda a viagem a cidade mesmo reconhecendo as suas limitacOes para a

pessoa com deficiéncia, “é¢ uma dose de arte e arquitetura, histéria e charme, romantismo e

11 Escarrampas: rampa construida diagonalmente entre os degraus de uma escada.
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beleza que ndo pode faltar no seu acervo de boas lembrancas. Mesmo que vocé ndo consiga
descer do carro” (MARTINS, 2016). Ela complementa dizendo que

N&o podemos esperar que os locais fiquem acessiveis para visita-los, sob o risco de
reduzirmos drasticamente nossa experiéncia como seres humanos. A pandemia da
Covid esta levando a todas as pessoas um pouco daquilo por que passam as pessoas
com deficiéncia. Sempre estivemos confinados, e é com muita luta, muita mesmo, que
conseguimos acessibilidade em alguns lugares. O confinamento retira da pessoa o
contato social, a oportunidade de estudar, trabalhar, se relacionar, ter lazer, etc.
Quando é um isolamento de longa data, entdo, a pessoa fica privada de importantes
experiéncias. Precisamos nos fazer visiveis para pressionar por acessibilidade. Se
esperarmos Ouro Preto ficar mais acessivel para ir 1a, talvez ela ndo se transforme
nunca... (MARTINS, 2020).

Laura Martins aponta que, para ela, € uma vergonha a falta de investimento de Ouro
Preto em acessibilidade, “ja ha exemplos de sobra mostrando que é possivel aliar acessibilidade

a conservacao historica, evitando danos e perda da identidade”.

5. Proposta de intervencao e analise critica do projeto

A proposta de projeto consiste na adequacéo das adjacéncias da Praca Tiradentes, bem como
do trecho de ligagédo entre a mesma e o Largo do Coimbra, considerando a possibilidade de
alargamento das calcadas, sinalizacdo e mobiliario urbano adequados para a melhor frui¢do do
patrimonio, alternativas para locomocéo entre as ladeiras ingremes do trajeto, tomando o devido
cuidado para que ndo haja interferéncia nas caracteristicas relevantes para a compreensdo do
patriménio cultural, garantindo que o sentimento de pertenca ao lugar passe a abranger as

pessoas que atualmente encontram dificuldades de reconhecé-lo.

5.1.0bras analogas e referéncias projetuais

Para a elaboracdo deste projeto foram analisadas algumas experiéncias realizadas em
outros sitios histéricos nacionais e internacionais, as quais serdo apresentadas a seguir:

Em Portugal, foi instaurado o Plano Nacional de Promocéo da Acessibilidade — PNPA,
como instrumento para definir medidas que tinham como objetivo a melhoria na qualidade de
vida dos cidaddos e, de modo especial, as pessoas com necessidades especiais e a realizacédo de
seus direitos. Além das acdes para conscientizar as pessoas acerca do direito a acessibilidade,
o Plano também tem a proposta de garantir a acessibilidade no meio edificado e no espaco
publico. Especificamente nos centros historicos, “sugere disponibilizar apoio a realizacdo de
intervencbes nos espacos publicos que possuem caracteristicas especificas que impedem a
realizacdo de soluges convencionais e propOe, ainda, a promogdo da acessibilidade nos
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transportes urbanos e nas suas infraestruturas, tais quais estagOes, portos, aeroportos,
rodoviarias, etc. (IPHAN, 2014, p. 49).

Quanto ao planejamento urbano a proposta do Plano é a definicdo de metodologias e
critérios para se avaliar as “condi¢des de acessibilidade nos espagos publicos e equipamentos
coletivos, bem como para o desenvolvimento dos programas municipais de acessibilidade”.
Além disso, propde avaliar de forma qualitativa os espacgos publicos e equipamentos coletivos
considerando as “condi¢des de plena utilizagdo e participagdo por parte de pessoas com
necessidades especiais”, considerando esses fatores na elaboragdo, revisdo ou alteracdo dos
planos de urbanizagdo. Através do Decreto-Lei N° 163/06 sdo definidas condigbes de
acessibilidade para projetos e construcbes de equipamentos coletivos, espacos e edificios
publicos e estabelecidas normas técnicas (IPHAN, 2014, p. 49-50).

Em 2012, Portugal definiu as Diretrizes Nacionais para Mobilidade, baseando-se na
politica de mobilidade urbana da Unido Europeia, como mostra o Caderno Técnico do IPHAN
(2014). A valorizacdo do patrimdénio foi uma das metas definidas como estratégias do
desenvolvimento sustentavel. Além disso, estabeleceu a obrigacao da elaboracdo dos planos de
mobilidade e de transportes para 0s municipios com mais de 50 mil habitantes, “sob pena de
ndo acessar recursos financeiros estatais para investimento na respectiva area”, salientando que
os planos precisam ser coerentes com o planejamento territorial e ter vigéncia de cinco anos
(IPHAN, 2014, p. 50)

Um dos exemplos de cidades portuguesas que sofreram intervencdes de requalificacdo
urbana, é Viana do Castelo, localizada no Norte de Portugal e possui 90 mil habitantes. Ela é
uma das quarentas cidades portuguesas que foram selecionadas para a elaboracéo de planos de
mobilidade urbana, aponta o Caderno Técnico do IPHAN (2014). Esses planos priorizavam o
transporte coletivo, além da implantacdo do Estatuto da Cidade Sustentavel e o incentivo do
transporte ferroviario (IPHAN, 2014, p. 50)

No Caderno Técnico do IPHAN (2014) é relatado que em Viana do Castelo passou a
serem utilizados micro-6nibus elétricos para o transporte publico no Centro historico, a medida
introduzida apresenta baixo impacto ambiental, pouco ruido e baixo custo, além de ser
compativel com a largura das ruas. Ademais, estacionamentos subterraneos foram implantados,
ali, a populagéo deixa seus carros particulares e circulam pelo centro no micro-onibus e, ainda,
ciclovias foram criadas com aproximadamente dez quilébmetros de extensdo, que permite “a

ligacdo do mar, do rio e da montanha a cidade” (IPHAN, 2014, p. 51)
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Na Franca foram definidos, em 1996, por meio de leis, os procedimentos relativos a
elaboracdo dos planos de Deslocamentos Urbanos — PDU. Por meio dessas leis, tornou-se
obrigatorio que as cidades com populacdo superior a 100 mil habitantes elaborassem o PDU,
plano, este, que “define os principios de organizagdo do transporte de pessoas ¢ de mercadorias
no perimetro urbano e deve ser compativel com os outros instrumentos de gestao do territorio”
(IPHAN, 2014, p.53). A Franca foi um dos paises pioneiros na obrigatoriedade na elaboragéo
do PDU inserido na legislacéo.

Em 2000, segundo consta no Caderno Técnico do IPHAN (2014), foi aprovado o Plano
de Nantes, que abrange 24 municipios e cerca de 570 mil habitantes, alem de ser reconhecido
pela Comissdo Europeia como um exemplo de boas praticas (IPHAN, 2014, p.53)

Por meio desse plano foram definidos cinco principais objetivos:

1-Continuar com o desenvolvimento da mobilidade para todos; 2- manter e
desenvolver a acessibilidade a todas as centralidades; 3- tender para um equilibrio
entre o transporte individual (50%) e 0s 50% restantes modos de transporte (transporte
coletivo: 18%; outros: 32%); 4- desenvolver uma abordagem de gestdo global da
mobilidade; 5- promover a participag¢do dos diferentes atores envolvidos. (IPHAN,
2014, p. 54).

O Caderno Técnico do IPHAN (2014) mostra que com o propdsito de dar respostas aos
objetivos apresentados, foram definidos, pelo programa de acdo do PDU, oito grandes eixos de

intervencédo para o periodo entre 2000 e 2010, sdo eles:

Desenvolver uma oferta alternativa ao automével; redefinir a afetacdo do espago
viario; criar novas ligagdes; melhorar a seguranca e a acessibilidade das deslocagdes;
organizar o transporte de mercadorias em meio urbano; utilizar o estacionamento
como instrumento regulador da circulacdo; informar a populacdo sobre as diferentes
possibilidades de transportes; acompanhar e avaliar o PDU (IPHAN, 2014, p.55).

Dentre as agOes implementadas destacam-se a renovacdo completa da frota de
automaveis “com veiculos movidos a gas natural”, a ampliagdo da rede de transporte coletivo
coordenando-a com os demais modos de transporte, além do “desenvolvimento de planos de
mobilidade de empresas em parceria com as mesmas”, promo¢ao da integracdo tarifaria,
instalacdo de servicos de aluguel de bicicletas e aumento da rede de ciclovias (IPHAN, 2014,
p.55)

Ja no ambito nacional, sabe-se que em 1994, no municipio do Rio de Janeiro foi
promovido o Projeto Rio Cidade, projeto urbanistico que tinha o objetivo de melhorar a
acessibilidade e a qualidade urbana. O governo municipal escolheu os principais eixos
estruturadores da cidade e suas regides proximas em catorze bairros. Buscaram-se solucdes para
problemas como tréfegos e caos dos estacionamentos, desordenamento das ocupagdes das

calcadas, deficiéncia da iluminacéo, colapso na rede de drenagem, sucateamento do mobiliario
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urbano, poluicdo visual, etc. através de um concurso publico que foi coordenado pelo Instituto
Pereira Passos e organizado pelo Instituto de Arquitetos do Brasil. No que dizia respeito a
acessibilidade, a superviséo foi executada pelo Centro de Vida Independente do Rio de Janeiro
(CVI-Rio) (CAMISAQ, 2010, p.6)

Foram escolhidos alguns tépicos pertinentes a acessibilidade com o objetivo de estudar

um trecho que fosse capaz de suportar a rota acessivel'?, dentre os quais:

A adequada localizacdo das rampas de travessia, a compatibilizacdo com os demais
projetos de instalacdes, largura e declividade adequadas da rampa e o nivelamento
entre a sarjeta. A pavimentacdo nivelada e antideslizante das calgadas, a liberacéo dos
€spacos nos passeios e junto as rampas. A garantia de interacdo com o novo mobiliério
urbano: abrigos de dnibus, cabines telefonicas, lixeiras e caixas de correio, quiosques,
jardineiras, estacionamentos (CAMISAQ p. 7).

Ao final da implantacdo do Projeto Rio Cidade, segundo Camisdo, se notava um
expressivo aumento de pessoas usuarias de cadeiras de rodas nas areas remodeladas e que ao
passar dos anos esse transito aumentou, notando-se que a acessibilidade foi incorporada
“gradativamente ao dia-a-dia das pessoas para as quais é pré-requisito necessario para que a
vida possa acontecer com dignidade” e, segundo a autora, €ssas pessoas, a partir de entao,
passaram a buscar locais com acessibilidade para fixarem moradia (CAMISAOQ, p. 8).

Um outro exemplo de intervencdo, desta vez em sitio histérico foi realizado no ano de
2000 em Pirendpolis-GO, a qual recebeu o titulo de “Pirendpolis sem barreiras, patrimonio para
todos”, que, segundo Soares (2016), tinha como objetivo a promogao de adequagdes no tecido
urbano da cidade, a fim de garantir a todos, e de modo particular, as pessoas com necessidades
especiais de locomogao o “acesso irrestrito, independente, seguro e confortavel” aquelas ruas
no perimetro de preservacao historica e demais espacos onde existam equipamentos relevantes
no cotidiano da cidade (SOARES, 2003, p. 116).

O projeto foi de grande relevancia no contexto da acessibilidade em sitios historicos,
por seus objetivos anteriormente citados e por envolver a comunidade em todo o processo,
desde a analise de necessidades até as propostas de adequacdes (RIBEIRO, MARTINS E
MONTEIRO, 2012, p. 146).

Contudo, o que se observa, € que os resultados sdo questionaveis, como aponta Ribeiro,
Martins e Monteiro (2012) ao citar a auséncia de corrimdos e guarda-corpos, rampas “mal

executadas e/ou mal projetadas” como a da figura 19, que precisam passar pela rampa de acesso

12 Rota acessivel, segundo a NBR 9050 é o trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecta 0s
ambientes externos ou internos de espacos e edificacdes e de maneira que possa ser utilizada de forma
autdbnoma e segura por todas as pessoas, inclusive aquelas com deficiéncia.
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ao prédio mesmo sem a intencdo de acessa-lo (RIBEIRO, MARTINS E MONTEIRO, 2012, p.
146).

Figura 19: Detalhamento da rampa de acesso. Fonte: Santos, 2003.

As autoras relatam que no local, antes da intervengéo, havia uma dificuldade acessar o
prédio devido ao desnivel, porém ndo havia obstrucdo para que os pedestres passassem,
possuindo ou ndo alguma dificuldade de locomocéo. Elas salientam a importancia de se pensar
no desenho universal ao adequar os espacos considerando a acessibilidade, pois deve-se intervir
para facilitar a vida de todos e ndo de um determinado grupo especifico. (RIBEIRO, MARTINS
E MONTEIRO, 2012, p. 146).

Além destas, o Centro historico de Salvador recebeu um projeto de acessibilidade, o
qual propGe a implantacdo de uma rota acessivel, como mostra o caderno técnico do IPHAN
(2014), no qual é evidenciado que a proposta do projeto é de alargar as calgadas em uma das
laterais, realizar manutencdo no meio-fio em granito existente e complementar a largura em
concreto lavado. Foram propostas, para 0s cruzamentos das ruas, faixas em nivel, utilizando a
pedra cabeca de nego, utilizada na pavimentacdo da rua (Figura 20). Para garantir a
regularidade no deslocamento da PCD, sera colocada, na parte superior, uma passagem em
granito cerreado (IPHAN, 2014, p.47).

Figura 20: Rampa de acesso a calcada. Acervo: Governo do Estado da Bahia. Fonte: Ribeiro, 2014.
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O projeto original foi implantado e ampliado, alcangando a rua das Laranjeiras, com o
objetivo de dar acesso ao estacionamento ali existente e que possui elevadores e rampas para
deficientes (IPHAN, 2014, p. 48).

Na cidade de Ouro Preto, no ano de 2011, foi realizada a obra de reurbanizagéo da rua
Sao José, para “melhorias de infraestrutura, saneamento basico e recuperacao e ampliacdo das
calcadas de lajes de pedra” da mesma, como aponta Villaschi (2014). A obra fez parte do
Programa de Humanizacgéo de Ouro Preto, da PMOP (VILASCHI, 2014, p. 120).

Segundo o autor, a obra “imposta sem discussdo publica” foi alvo de diversos embargos,
0s quais foram provocados “por uma minoria de comerciantes localizados naquela rua,
ancorados em interpretagdo controversa do termo de tombamento de Ouro Preto”
(VILLASCHI, 2014, p. 120)

Villaschi salienta que apds analise em jornais locais, 0 que se observo que no local
haviam poucas vagas de estacionamento, as mesmas sendo ‘“monopolizadas por comerciantes
e moradores remanescentes daquela rua”, portanto, segundo o autor, a consolidagdo da obra
mostra que “venceu o anseio social por mobilidade pedestre, encontro e reunido casuais, sobre
a circulacdo predominante e o estacionamento intenso de veiculos na mais disputada artéria
principal do centro historico” (VILLASCHI, 2014, p.122).

Villaschi (2014) expBe que dentre as alteracOes realizadas na Rua Séo José estdo a
“inversdo de prioridades de uso do espaco publico com a ampliagdo das calcadas e a reducéo
da via de rolamento e de areas de estacionamento” (VILLASCHI, 2014, p.122) e, apresenta a
avaliacdo negativa de alguns moradores ouro-pretanos que questionam as consequéncias da
obra: o prejuizo ao comércio, uma vez que o estacionamento de veiculos no local ficou restrito
e problemas de escoamento de aguas pluviais, gerando inundaces (figura 21) (VILLASCHI,
2014, p. 123).

Figura 21: Alagamento na rua S&o José, 2016. Fonte: diariodoaco.com.br
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5.2. Proposta de intervencgao:

A proposta de intervencgédo apresentada a seguir, busca atender as principais demandas
de acessibilidade do trecho estudado, apresentando projetos de intervencéo nas calcadas, opgcoes
de trajeto nas ingremes ladeiras, estacionamento exclusivo para a PCD, sinalizacdo e mobiliario
urbanos adequados. Salientando que essas propostas se apresentam como opcdes de intervencao
minima que visam garantir a acessibilidade com seguranca e autonomia, considerando 0s

limites do terreno, da legislacédo e das premissas de interveng6es no patriménio tombado.

5.2.1. Calcadas:

Para as calcadas do trecho, o que se sugere é a recomendacdo do item 6.12.13 da ABNT
NBR 9050/2020, modificando as larguras das mesmas para atender & norma e propde largura
minima de 1,90m divididos em 0,7m para a faixa de servi¢o, com o objetivo de acomodar 0s
canteiros, mobiliario, arvores e postes de iluminagdo ou sinalizacdo e 1,2m de faixa livre - ou
passeio, destinado exclusivamente a circulacdo de pedestres, sendo continua entre os lotes, livre
de qualquer obstaculo e com altura livre de 2,1m (ABNT NBR 9050, 2020, p.74), como pode
ser observado nas figuras 22 e 23.
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Figura 22: detalhamento calcada com area a ser acrescentada. Fonte: desenvolvido pela autora.




54

EDIFICAGAO

area livre Jond
) i e : VSe[;VIgO F |

‘r+0,17 566

Figura 23:Detalhamento calcadas adaptadas. Fonte: desenvolvido pela autora
No Largo do Coimbra, no lado oposto a feira de pedra sabdo, nota-se a inexisténcia de
calcadas, por isso, sugere-se a implementacdo da calcada em todo o local, atendendo ao

especificado na norma e citado anteriormente, como exemplificado na figura 24, a seguir
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Figura 24: Implantacéo calgada largo do Coimbra

Como forma de garantir o acesso da PCD na feira de pedra sabdo, sugere-se a implantacao

de uma rampa de acesso a mesma (figuras 25, 26 e 27), vencendo um desnivel de 0,40m e

atendendo ao disposto na ABNT NBR 9050.
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Figura 27: Detalhamento do piso tatil e passarela elevada. Fonte: Desenvolvido pela autora.

Para os locais onde existem degraus isolados, a ABNT NBR 9050 recomenda a
implantacao de corrimaos com, no minimo, 0,3m de comprimento e instalados a 0,75m da quina
do degrau. Baseando-se nisso, a figura 28 mostra a proposta de intervencdo e insercdo de
corrimdo em um degrau isolado da rua do Ouvidor. Contudo, em casos que houverem aberturas
que coincidam com os degraus e impecam a implantacdo do corrimédo na posic¢ao apresentada,
outras alternativas podem ser executadas de acordo com a ABNT NBR 9050, como exposto na

figura 29.

PISO DE
~ ALERTA™

Figura 28: Detalhamento implantacéo de corrim@o em degrau isolado. Fonte: desenvolvido pela autora.
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Figura 29: Implantacéo de corrimao em degrau isolado Fonte: Extraido da ABNT NBR 9050.

5.2.2. Ruas:

Como o Plano Diretor de Ouro Preto prevé 2% das vagas de estacionamento nas vias publicas
para pessoa com deficiéncia (OURO PRETO, 2006, Art. 21), sugere-se a implantacdo de duas

vagas, destinadas para esse fim, no estacionamento existente na Praca Tiradentes, como

mostram as figuras 30, 31 e 32 a seqguir:

&+

Figura 30: Estacionamento Praca Tiradentes. Fonte: desenvolvido pela autora.
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Figura 32: detalhamento estacionamento exclusivo para pessoa com deficiéncia. Fonte: desenvolvido pela autora.

Com o objetivo de garantir a seguranca e 0 acesso a PCD no trecho, sugere a implantacéo
de uma faixa elevada ligando o0 monumento no centro da Praca Tiradentes ao “hall” em frente
ao Museu da Inconfidéncia. A proposta se baseia no exigido ABNT NBR 16537:2016 e

apresenta detalhamentos a seguir:
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Figura 34: detalhamento passarela elevada para pedestre. Fonte: desenvolvido pela autora.

Para o deslocamento, entre a Praca Tiradentes e o Largo do Coimbra, da PCD, sobretudo

a que faz uso de cadeira de rodas, é sugerido a utilizacdo de Carrinho elétrico adaptado. O
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mesmo é utilizado no Centro histérico de Sdo Luis - MA, desde o ano de 2019, como mostra o
jornal online “pagina 2”, através do site https://pagina2.com.br, e se mostrou muito eficiente

em transportar o cadeirante, como mostra a figura 35, a seguir:

Figura 35: Carrinho de deslocamento em Sao Lufs - MA. Fonte: pagmaz com br

Porchera, Loss, Miranda e Leal (2016), apresentam as vantagens do carro elétrico
destacando sua eficiéncia, tendo em vista que seu motor converte em torno de 70% da energia
das baterias em ‘“energia util para o veiculo”, enquanto que os motores de combustdo
“aproveitam apenas 20% da energia contida na gasolina” (Porchera et al., 2016, p.5). Além
disso, os autores salientam o fator de menor custo de manutencdo do carro elétrico quando
comparado ao carro comum, uma vez que aquele possui uma variedade pequena de pecas
“sujeitas a desgaste”, além de as trocas de 6leo do motor, filtros e afins serem realizadas num
maior intervalo de tempo (PORCHERA et al., 2016, p. 5).

Porchera et al. (2016), salientam ainda que o veiculo elétrico nao emite “qualquer tipo
de gases durante sua utilizagdo”, conferindo uma “melhoria na qualidade do ar e, naturalmente,
da propria vida” (PORCHERA et al.,, 2016, p.5). Além disso o veiculo é silencioso,
contribuindo no combate a poluicdo sonora; apresenta facilidade para ser conduzido, uma vez
que ndo possui sistema de embreagem; devido aos seus beneficios no ambito da
sustentabilidade, alguns alugares possuem pontos de abastecimento de energia para recarga do
veiculo, como forma de incentivar seu uso, e por fim, os autores ressaltam que “praticamente
todos os paises do mundo sdo capazes de produzir energia elétrica para satisfazer as suas
necessidades internas” e que, dessa forma a dependéncia de importacdo de combustiveis fosseis

reduziria drasticamente, dando autonomia ao pais (PORCHERA et al., 2016, p.5-6).


https://pagina2.com.br/
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Tendo como referéncia o projeto instalado em S&o Luis, sugere-se a utilizagdo do
modelo cadeirante (figuras 36 e 37) da empresa lig veiculos elétricos, empresa nacional,
localizada no estado de Sao Paulo, “especializada em venda, locacdo e manutencao de veiculos
elétricos”. em seu site oficial (https://ligveiculos.com.br) estd exposto as seguintes
caracteristicas para o produto:

Motor elétrico de 5 kW / 48 V, baterias da marca Trojan; 6 baterias de 8V, capacidade
de transporte: Motorista + cadeirante + 5 pessoas, freio de estacionamento de facil
operacgdo, com acionamento em alavanca manual. Freio a disco nas quatro rodas,
transmissdo automatica (sem alavancas), com seletor de frente e ré no painel.
Suspensdo dianteira e traseira de feixe de molas reforcado e com amortecedores
individuais e Velocidade maxima controlada 25 Km/h (Extraido do site:
https://ligveiculos.com.br)

Figura 36 e 37: Carrinho de acessibilidade “lig veiculos”. Fonte: ligveiculos.com.br.

Ap0s a empresa ser contatada por telefone, a mesma afirmou que, devido ao fato de o
veiculo ndo ser regularizado junto ao DETRAN e, consequentemente, ndo ser emplacado, ele
ndo pode transitar em vias publicas. Contudo, tendo como precursor o caso de S&o Luis, nota-
se que sua utilizacdo é possivel de ser viabilizada, junto ao 6rgao responsavel.

Ap0s pesquisa em sites de venda, foi encontrada a opcdo de Sidecar para o transporte
de cadeira de rodas (figura 38), que consiste numa plataforma acoplada a uma moto e exige que
0 condutor possua, somente, a carteira de habilitacdo categoria A, dando-lhe autonomia para
dirigir veiculos de duas ou trés rodas. O valor do aparato denominado “Sidecar cadeirante” ¢
de R$2.904,42 e ndo garante o transporte do cadeirante. Contudo, sugere-se a adequacéo do
mesmo quanto a seguranca e ergonomia para que ele possa ser utilizado para o transporte do
cadeirante no trecho.

Partindo do mesmo pressuposto do item anterior, uma outra opcao de acessibilidade € a
adequacao de motos em triciclos, como mostra a figura 39, onde uma moto Honda Titan foi

“transformada” em triciclo (ou trike) para o transporte de passageiros.


https://ligveiculos.com.br/
https://ligveiculos.com.br/
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Figura 38 e 39: Sidecar cadeirante. Fonte: Mercadolivre.com.br e trike de transporte de passageiros. Fonte: motonline.com.br

A empresa Gaia Eletric Motors, apresentou em 2019 no simposio Automotive Business
Experience o modelo de um “pequeno automovel elétrico de trés rodas para uso urbano”,
desenvolvido por engenheiros de varias partes do mundo, como consta no site
lexicarbrasil.com.br, o triciclo denominado Gaia Zero (figura 40) apresenta dois assentos e,
segundo informagdes do site, ele ¢ “desprovido de portas e possui um guiddo no lugar do
volante; as rodas sdo de liga leve e as lanternas de LED. [...] suas baterias podem ser
recarregadas em 8 horas em tomada doméstica” (extraido do site lexicarbrasil.com.br).

O veiculo que teve sua pré-venda langcada em junho de 2019, juntamente com o inicio
de sua fabricacdo, em Manaus-AM, custava em torno de US$15.000,00 e € apresentado aqui
como uma opc¢ao para transporte para pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida no trecho

apresentado.

Figura 40: Gaia zero. Fonte: lexicarbrasil.com.br

5.2.3. Mobiliario urbano:
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Como consta no item 8.6 da ABNT NBR 9050, as lixeiras instaladas em area publicas
devem ser localizadas fora das faixas livres de circulacdo, portanto, nessa proposta de

intervencgdo sugere a instalacdo das lixeiras na area de servigco, com dimens@es de até 0,7m de
largura, como mostra a figura 41; além de ter garantido o espaco para a pessoa cadeirante, com

“altura que permita o alcance manual do maior nimero de pessoas”, como consta no item 8.6.2,
da mesma norma (figura 42).
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Figura 41: Implantacdo da lixeira na faixa de servico. Fonte: Desenvolvido pela autora.
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Figura 42: Lixeira com alcance para PCD. Fonte: Desenvolvido pela autora.

5.2.4. Sinalizacéo:

A implantacdo do piso tatil na rota acessivel garante 0 acesso ao patrimonio para a

pessoa com deficiéncia visual que utiliza a bengala para ter seguranca ao se locomover, bem
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como identificar a rota que deve seguir quando, esta, for indicada. Dessa forma, atendendo ao

exigido pela ABNT NBR 16537, sugere- a implantacdo do piso tatil em todo o percurso

estudado, como exemplificado no trecho apresentado na figura 43.
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Figura 43: Implantacéo do piso tatil (em amarelo) no trecho estudado, com detalhamento na esquina entre a rua direita e a

Praca Tiradentes. Fonte: Desenvolvido pela autora.

A ABNT NBR 16537, em seu item 5.6.1 recomenda que a sinalizagdo tatil no

piso, direcional ou de alerta, deve ser “detectavel pelo contraste de luminancia (LRV)

entre a sinalizagdo tatil e a superficie do piso adjacente, na condicao seca ou molhada”

(ABNT NBR 16537, 2016, p.9). Com isso, a norma acima referida apresenta os contrastes

recomendados entre as cores da sinalizagdo tatil e o piso, devendo “prevalecer o contraste

claro-escuro percebido pela maioria da populacdo, com quaisquer que Sejam as cores

determinadas”.

Apos revisdo do recomendado pela ABNT NBR 16537 (figura 44), a proposta

deste projeto € pela adocao do piso tatil na cor amarela (figura 45).
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Figura 44: Contrastes recomendados pela ABNT NBR 16537. Modificado pela autora

Figura 459: Detalhamento piso tatil. Fonte: desenvolvido pela autora

Nas calcadas que possuem degraus isolados, atendendo ao que a NBR 16537

recomenda, sugere-se a implantacao do piso tatil com as defini¢des apresentadas na figura 46.
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Figura 46: Sinalizacao tatil em degrau isolado. Fonte: Desenvolvido pela autora.

Levando em conta a recomendacdo da carta de Burra (2013) que diz, em seu Art. 31,
gue quando houver qualquer alteracdo deve existir um registro constando as evidéncias que
influenciaram na decisdo pela intervencao e a especificacdo dessas decisfes (Carta de Burra,
2013, p. 9), no apéndice A desse trabalho, se encontra um quadro justificativo acerca das

intervengOes acima sugeridas.

5.3. Analise critica dos resultados:

Tendo em vista que a bibliografia estudada foi utilizada como um norteador no
desenvolvimento da proposta de intervencdo, a analise do resultado sera feita a luz de tais
referéncias e avaliada sua factibilidade, relevancia e decisdes tomadas.

Pautado no proposto nas legislacBes, este trabalho, desde a sua projecdo e pré-
desenvolvimento, buscou garantir a igualdade, proposta na Constituicdo Federal de 1988, e
facilitar o acesso da PCD ao Centro historico de Ouro Preto, eliminando o maximo possivel das
barreiras arquitetdnicas e contribuir para eliminar todas as formas de discriminacéo. O presente
trabalho, ainda, chama a aten¢do da comunidade académica, cientifica, politica e local para as
necessidades das pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida, convidando-os a atender
ao proposto no Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, no que diz respeito a garantia dos direitos
ao trabalho, a vida, a educacdo, cultura, turismo, lazer e & mobilidade, dentre outros.

Além disso, notou-se que na cidade de Ouro Preto, as politicas publicas ndo cumprem com

0 preconizado pela Lei n° 10.098, de 19 de dezembro de 2000, a qual defende que as barreiras
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e obstaculos sejam eliminados, ao passo que o presente trabalho buscou fazé-lo, sugerindo uma
reforma que atenda, rigorosamente, aos requisitos e parametros das normas especificas da
ABNT, garantindo, em grande parte, 0 acesso de todos através da ado¢éo de pisos sinalizadores,
rampas e adequacdes das calcadas, reserva e distribuicdo de vagas para estacionamento
exclusivo, adequagdo do mobiliério urbano e sinalizag&o.

Fundamentada pela Instrucdo Normativa n® 1/2003 do IPHAN, a proposta de intervencéo
aqui apresentada buscou implementar um itinerario adaptado, ndo conseguindo alcancar,
plenamente, tal objetivo, uma vez que a reducdo da declividade da rua do Ouvidor se faz
inexequivel, tendo em vista o seu desnivel em relagdo a Praca Tiradentes, o fluxo de veiculos
que por ali percorre e as consequéncias que uma alteracdo no local acarretaria nos seus
arredores. Contudo, como forma de garantir o deslocamento nesse trecho, sugeriu-se a
implementacdo de um veiculo adaptado; tal proposta se enquadra no Art. 55 do Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia, no qual é sugerido a adocdo de uma adaptacao razoavel, quando a
adequacao completa ndo for possivel.

Né&o obstante, este trabalho traz a possibilidade da utilizacdo do sitio histérico de uma forma
melhor e mais completa do que é feita atualmente, garantindo, ainda que de uma forma modesta,
a existéncia de um percurso onde ndo h& barreira arquitetdnica, sinalizado, unindo as
edificagcbes comerciais da Praga Tiradentes ao estacionamento exclusivo, o qual também se une
ao museu da Inconfidéncia por meio da rota acessivel, tendo sido levado em conta a largura das
ruas, calcadas, necessidade de implantacdo de estacionamento, os servigos ali prestados e as
demandas pela acessibilidade, como sugere a Instrucdo Normativa n® 1/2003 do IPHAN.

As decisbes tomadas baseadas nas teorias da restauragdo foram de manter inalteradas as
intervencdes realizadas no local ao longo do tempo, sugerindo mudancas para garantir sua
funcdo util a sociedade, como sugere a Carta de Veneza (1964). Buscou-se intervir
minimamente, considerando as proposicdes fundamentais para que o sitio atenda as demandas
da acessibilidade, como orienta a Carta de Burra (2013), salientando que, seguindo o
recomendado por esta, foram consideradas alternativas que possuissem um impacto menor,
contudo, os resultados nao foram satisfatorios.

Fundamentado na Teoria Contemporanea da restauracao, apresentada por Mufioz Vifias,
este trabalho antepds apresentar a Pessoa com Deficiéncia como parte especialmente
interessada na ocupacdo dos espacos com valor patrimonial, transformando esses lugares e
adaptando-os as necessidades sociais. Considerando, ainda, que a restauragdo deve ser baseada

em acordos entre sujeitos, como afirma Mufioz Vifas, ¢ sugerido aqui um “pacto” entre os
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atores; 0s que buscam a preservacdo do Patrimbnio e 0s que buscam a acessibilidade,
salientando a importancia de ambos, mas, destacando que é preciso abrir mao (de partes) de um
em detrimento de outro; deve-se buscar um consenso que afete 0 minimo possivel do Centro
historico, sem deixar de atender a demanda da acessibilidade, reforcando a ideia de que a
restauracdo, segundo Mufioz Vifas, deve ser feita para os usudrios presentes e futuros,
garantindo, portanto, com a intervencdo proposta neste trabalho, que as pessoas encontrem no
Centro historico de Ouro Preto condicdes favoraveis para sua locomocéo e que ndo havera

barreiras que lhes impegam de conhecer, participar e viver a sua propria historia.

5.4. Consideracdes finais

O desenvolvimento do presente trabalho expds as divergéncias entre a preservacdo do
Patrimdnio Cultural Edificado nos Centros Historicos e as condi¢cbes de mobilidade e
acessibilidade para as pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida utilizando-se das leis,
normas e teorias da restauracdo que abrangem ambos 0s interesses e prop6s uma intervencao
que permitiu uma compatibilizacdo entre preservacdo e acessibilidade.

Dentro dos objetivos especificos deste trabalho, foram verificadas as potencialidades do
ambiente e concluiu-se que 0 mesmo ndo é capaz de comportar todas as adequacdes necessarias,
uma vez que seu terreno ingreme ndo permite que se chegue nos indices minimos de
declividade, sendo possivel ver, também, que as leis e normas que amparam a PCD ndo sao
cumpridas no que se refere ao espago urbano, sendo vistas, somente, nos espacos privados.

Ao analisar criticamente o trecho estudado foi possivel perceber que 0 mesmo passou por
intervencOes anteriores para se adequar as necessidades de cada época, justificando, assim, a
intervencgdo aqui proposta, mostrando que o espaco urbano é vivo, passivel de mudancas, desde
que em beneficio de um bem maior, neste caso, a acessibilidade.

Ao expor as barreiras arquitetonicas presentes no trecho se fez perceber as dificuldades que
as pessoas com deficiéncia ou dificuldade de locomogéo encontram ao tentar transitar por ali,
trazendo a tona detalhes que normalmente passam despercebidos as pessoas que ndo apresentam
necessidades especiais, mas que sdo grandes limitadores aquelas. Tendo em vista tais barreiras,
a proposta de intervencdo buscou assegurar condicdes de acessibilidade a todos.

O mais relevante neste trabalho é compreender a complexidade existente em intervir no
centro historico, perceber que intervencgdes deste tipo sdo extensas e impactantes, sobretudo
visualmente, além de entender que as obrigatoriedades da preservacao é um fator limitador para

a acessibilidade, mas que ao serem colocadas face-a-face as necessidades e exigéncia de cada
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uma dessas demandas, é possivel chegar num consenso, e formar um compromisso entre 0s
interesses de ambos os lados, para que a comunidade seja atendida.

A proposta aqui apresentada mostra que é possivel realizar uma intervencdo no Centro
historico de Ouro Preto, pautada na Teoria Contemporanea da Restauracdo, considerando os
direitos da Pessoa com Deficiéncia de usufruir deste espaco como lhe aprouver e tendo-a como
afetada pelo valor simbdlico do bem, portanto, diretamente interessada em preservar o espaco
ao mesmo tempo em que ela se insere nele.

A proposta desenvolvida, se apresenta como uma sugestao a ser aplicada, tendo em vista as
pesquisas realizadas e o0s objetivos a serem alcancados, sendo que, tais sugestdes estdo
explicitamente ligadas a experiéncia e subjetividade da autora e fundamentadas na bibliografia,
portanto, ndo se deve apontar tal proposta como uma méaxima a ser executada, como unica
solucdo, ao contrario, passivel de criticas e complementos.

Conclui-se, portanto, que tal intervencdo é factivel considerando as possibilidades legais e
do espaco fisico, que assegurar os direitos da Pessoa com deficiéncia deve ser de interesse e
atuacdo de todos e, que, este trabalho apresenta uma dentre tantas op¢des de adequar o espaco,
sendo um pequeno passo de uma longa caminhada em direcéo a acessibilidade plena dos centros

histéricos, sobretudo o de Ouro Preto.
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PROPOSICOES

Passarela
elevada

Alargamento/
implantacio da
calcada

Vaga de
estacionamento
para PCD

Piso tatil

Corrimao

Percurso rua
do Ouvidor

LLixeiras

NORMA ATENDIDA

ABNT NBR 9050
item 6.12.7.2
ABNT NBR 16537
item 6.6

Apéndice
INSERCAO NO QUADRO

LEGISLATIVO ATUAL

Cap. 2, Art. 5 do Plano Diretor
de Ouro Preto

ABNT NBE 9050
item 6.12.13

- Art. 44, Inciso I, Plano Diretor
de mobilidade Urbana de OQOuro
Preto, 2006

- Alinea b, item 3.5 da Instrucio
normativa n® 1/2003 do IPHAN

ABNT NBR 9050:
item 6.14

- Art. 21, Inciso IV. Plano
Diretor de mobilidade Urbana de
Ouro Preto, 2006

- Alinea ¢, item 3.5 da Instrucio
normativa n® 1/2003 do IPHAN

ABNT NBR 16537

ABNT NBR 9050
item 6.9.4

Alinea c¢, item 3.5 da Instrucio

normativa n® 1/2003 do IPHAN

X

X

- Alinea d, item 3.5 da Instrucdo
normativa n® 1/2003 do IPHAN.

- Art. 44, Inciso III, Plano
Diretor de mobilidade Urbana de
Quro Preto, 2006

ABNT NBER 9050
item 8.0

e Plano Diretor de Ouro Preto:

X

{?(}NHIDERA(JEJES EM RELA(_."%[}
AS TEORIAS DA RESTAURACAO

- A conservacio de um monumento é
“sempre favorecida por sua destinacio a
uma func¢io idtil & sociedade”, desde que
ndc altere a “disposi¢cio ou decoracio
dos edificios™

Art. 5%, Carta de Veneza,1964.

- A restauracdo €& feita para
utilizadores dos objetos: aqueles
quem estes objetos significam algo,
aqueles para quem  estes objetos
cumprem uma funcgdo essencialmente
simbolica ou documental, mas talvez
também outros tipos de fungio.

Mufios Vifas, 2003,

- 0 que determinari a validade da
restauracio € o0 consenso entre as
pessoas afetadas; a restauracio nio &
feita para os prdprios objetos, mas sim
para os seus usudrios presentes ou
futuros

Munoz Vinas, 2003.

08
para

- Deve limitar a adaptacdo aquilo que for
essencial para a utilizacdo do sitio
pensando em seu significado cultural e
seu uso e 56 € aceitdvel a adaptagio que
impactar minimamente sobre 0
significado cultural do sitio e apos terem
sido consideradas outras alternativas que
nio necessitassem de intervencdoes

Carta de Burra, 2013.

Capitulo 2, Art. 5°: E funcao social da cidade garantir: I - a universaliza¢ao do acesso ao trabalho, a moradia, ao lazer, a cultura.
a educacgao, a saude, ao transporte publico, as infraestruturas € aos demais equipamentos e servi¢os urbanos; II- a protecdo do
patrimOnio e da produgao cultural para a fruicdo no presente € a sua transmissao as geragoes futuras, observadas as competéncias
do Estado e da Unido; III- a manutencao e a oferta de um meio ambiente ecologicamente equilibrado; IV- a oferta de espacos
publicos e de um ambiente urbano que propiciem o exercicio da cidadania, através do convivio social. do acesso a informacao e
do estimulo a toda forma de expressao cultural e de participagdao na vida comunitdria; V - a gestdo democratica do Municipio,
através da participagao de sua populagao nos processos de planejamento, execucao e fiscalizagao das agdes dos agentes publicos.
* Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Ouro Preto:

Art. 21: A definicao de vagas de estacionamentos nas vias publicas pode ser estabelecida pelo Executivo Municipal, desde que
observado:

VI. A Reserva de 2% (dois por cento) do numero de vagas para pessoas com defici€ncia ou mobilidade reduzida e 5% (cinco por
cento) do numero total de vagas para idosos.

Art. 44: Sao acoes estratégicas, no tocante aos pedestres, pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida:

I. definicdo de padrao acessivel de calcadas para o municipio, considerando as especificidades locais; |...]

I1. Ligacdo acessivel para pedestres entre os patamares topograficos da cidade.
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Item 3.5: As solucOes para acessibilidade em sitios historicos, arqueoldgicos e paisagisticos devem permitir o contato da pessoa
portadora de defici€éncia ou com mobilidade reduzida com o maior nimero de experiéncias possivel, através de, pelo menos, um
itinerario adaptado, observando-se ainda [...]

b) A adaptacao de percursos € implantacao de rotas acessiveis deve considerar a declividade e largura de vias e passeios, 0s
centros de interesse e de maior afluéncia de pessoas, os servicos e fluxos, e demais aspectos implicados na sua implementacao.
c) A institui¢ao de um sistema integrado de elementos em acessibilidade, referenciado nos parametros técnicos definidos pela
ABNT, devendo-se considerar os seguintes procedimentos basicos: a ado¢ao de pisos sinalizadores especificos, rampas e
rebaixamento de calgadas; a reserva e distribuicao de vagas para estacionamento; a concep¢ao, adequacao ou substituicao dos
elementos da urbanizacao e do mobilidrio urbano; a adequagao da sinalizagao, indicativa ou de transito, com especificagoes de
cores, texturas, sons e simbolos.

d) A adocao de solugdes complementares associadas a rota ou percurso acessiveis, tais como a utiliza¢ao de veiculos adaptados e
mirantes, deve ser prevista em areas de dificil acesso ou inacessiveis.
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