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Apresentacao

A Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte — Agéncia RMBH — consolidou-se
como eixo técnico e executivo estruturante do arranjo metropolitano mineiro, referéncia do planejamento urbano no
Brasil ao longo de uma década de sua criagdo, inspirada na experiéncia exitosa do Plambel — Superintendéncia de De-
senvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte —, responsdvel pela formacdo de extensa geracdo de planeja-
dores na RMBH, com amparo institucional da Fundacéo Jodo Pinheiro.

A Agéncia RMBH, no contexto democratico sedimentado pela Constituicdo de Republica de 1988, orienta-se, hoje,
diante do desafio inaugurado pela agenda pés-moderna na seara da gestdo ptiblica, pela democratizacdo da concepgdo
de governanca, pela modernizagdao de sua estrutura e atuacdo administrativa e pela competitividade, e, assim, torna-
se vértice de planejamento, assessoramento e regulacdo urbana pela viabilizacao de instrumentos de desenvolvimento
integrado e apoio a execucdo de funcoes publicas de interesse comum.

Este periddico, destinado a estimular o compartilhamento e a reflexdo critica no escopo da producdo académica
sobre o tema metropolitano, tem como uma missdo especial, por ocasido da realizagdo da VII Conferéncia Metropolita-
na, celebrar o decénio de criacao da Agéncia RMBH e, igualmente, lancar luz sobre propostas de superacgdo dos desafios
da metrépole e de implementacdo de aprimoramentos necessarios a consolidagdo de uma pauta relevante e eficiente de
atuacgdo.

A publicacdo “Pensar Metropolitano”, da Agéncia ARMBH, materializada sob a institucionalidade da Fundagdo
Jodo Pinheiro, foi concebida para o compartilhamento de reflexoes sobre temas metropolitanos de relevo para a gestdo
ptblica e para fornecer suporte para a compreensdo dos processos de formulacdo e execugdo de politicas publicas de
planejamento da urbe, reflexo da maturidade de uma entidade que é cerne do protétipo que inspirou o legislador federal
na elaboracao do Estatuto da Metrépole — Lei n. 13. 089, de 12 de janeiro de 2015.

A presente obra constitui-se em verdadeiro contributo a andalise sobre governancga metropolitana e gestdo ptiblica
no cendario democratico mineiro, fortalecendo o compromisso da Agéncia RMBH com o legado de planejamento urbano
arrojado em Minas Gerais.

Mila Batista Leite Corréa da Costa
Diretora-Geral

Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte




Apresentacao

A Fundacgdo Jodo Pinheiro retoma a parceria com a Agéncia RMBH na publicacdo Pensar Metropolitano, inicia-
da em 2013, com capitulos que articulavam o tema dos arranjos de governancga nas regides metropolitanas, lancada por
ocasido da IV Conferéncia Metropolitana.

Hoyje, festejamos a trajetéria de proficuas realizagoes da agéncia, com o langcamento de uma nova publicagdo
Pensar Metropolitano, comemorativa dos 10 anos da sua efetivacgao e, lancada na VII Conferéncia Metropolitana.

Desta vez os capitulos aludem aos projetos realizados e as matrizes conceituais que os orientaram. A Fundagdo
Jodo Pinheiro espera, desta forma, contribuir para a reflexdo acerca dos desafios da realizacdo de programas com foco
nas funcoes ptiblicas de interesse comum.

Helger Marra Lopes
Presidente

Fundacao Jodo Pinheiro
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INTRODUCAO

Maria Valeska Duarte Drummond-

A Agéncia de Desenvolvimento da Regidao Metropoli-
tana de Belo Horizonte — Agéncia RMBH, inaugurada com
uma celebracao em sua sede, em 10 de abril de 2009, comple-
ta uma década de existéncia com um historico de significati-
vos sucessos capitaneados, alguns entraves e muito esforgo.

A Agéncia RMBH foi concebida no bojo de uma politi-
ca governamental de resgate do planejamento metropolita-
no no Estado, deixado a deriva por um longo periodo, o que
propiciou um distanciamento temporal favoravel a reflexao
quanto aos acertos e equivocos dos modelos de governanca
anteriores.

O reconhecimento das regioes metropolitanas brasilei-
ras, do ponto de vista juridico, se deu com a sua previsao na
Constituicdo de 1967, quando foi atribuida a Unido a compe-
téncia legal para sua criacao. Naquele momento, estudos eco-
nomicos e regionais ja as identificavam como um fenémeno
que vinha ocorrendo no pais a partir dos anos 30, com a alte-
racao do perfil de urbanizacdo, industrializacao, conurbacao
intermunicipal e adensamento de centros polarizadores.

A Regiao Metropolitana de Belo Horizonte tem, desde
as suas origens, um vinculo com a Fundag¢ao Joao Pinheiro —
FJP, que deu continuidade ao estudo realizado pela Hidros-
service, consultoria paulista que delimitou geograficamente
a RMBH, definindo os 14 municipios que a compuseram ini-
cialmente. Em 1971 foi criado um grupo técnico multidisci-
plinar na FJP, Grupo Executivo do Plano Metropolitano de
Belo Horizonte — Plambel, para elaborar o Plano de Desen-
volvimento da RMBH e outros estudos.

A institucionalizacao da regiao se deu de fato em 1974
quando, com lastro na Lei Complementar n° 14 de 1973, que
criou a Regido Metropolitana de Belo Horizonte e de outras
sete capitais, o governo mineiro instituiu a autarquia Plane-
jamento da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte — Plam-
bel, instancia de formulacao e implementacdo de projetos

1 Pesquisadora da Fundacdo Jodo Pinheiro. Foi Gerente de Planejamen-
to Metropolitano da Agéncia RMBH no periodo 2009/2010 e Coordenadora do
Observatorio de Politicas Metropolitanas da Agéncia RMBH de 2012 a 2014.
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para a regiao metropolitana e de apoio aos
Conselhos Deliberativo e Consultivo, vincu-
lados ao Conselho Estadual do Desenvolvi-
mento, 6rgao central do Sistema Estadual de
Planejamento.

Da criacdo do Plambel a aprovacao da
Emenda Constitucional n® 65, em 2004 —
que estabeleceu critérios para a criacao e a
gestao das RMs no Estado de Minas Gerais
— e das leis complementares n® 88, n°® 89 e
n° 90 de 2006, foram se alterando os arran-
jos institucionais, a correlacao de forcas nas
instancias decisorias, as fontes de recursos e
mesmo os pressupostos tedricos, com a én-
fase no viés municipalista.

O tema das regioes metropolitanas foi
perdendo centralidade na agenda politica
até reencontrar terreno fértil no Estado, em
uma conjuntura na qual convergiram inte-
resses e esforcos do prefeito da capital, do
governador e do legislativo estadual, e até
mesmo uma movimentacao da sociedade ci-
vil no sentido de buscar uma alternativa para
a gestdo metropolitana que contornasse o
problema da inoperancia do modelo vigente.

A Agéncia de Desenvolvimento Me-
tropolitana, prevista na Emenda Constitu-
cional n°® 65, foi criada em 2009 e, naquele
momento, era vinculada a Secretaria de Es-
tado de Desenvolvimento Regional e Politi-
ca Urbana — Sedru. Sem prejuizo do arranjo
previsto no rol de leis que dispunham sobre
sua instituicao e gestao, a cada mudanca na
estrutura organica do Poder Executivo do
Estado, a Agéncia RMBH se vinculava a uma
secretaria de Estado diferente.

Ela iniciou sua agenda de atividades
a partir de um plano de trabalho intitula-
do Pacto pela Sustentabilidade da RMBH,
contemplando programas atinentes as fun-
coes publicas de interesse comum. Em sua
fase inicial teve 6timos resultados no plano
dialogico, e suas acoes mais bem sucedidas
constituiram alicerce para a gestao que se

seguiu.

O uso do solo metropolitano é uma fun-
¢ao publica de interesse comum cuja prerro-
gativa é exclusiva da Agéncia, dado que a Lei
n°® 6766 de 1979, que dispoe sobre o parce-
lamento do solo urbano, incumbe a autori-
dade metropolitana a obrigacdo do exame e
anuéncia prévia a aprovacao dos projetos de
parcelamento nos municipios que integram
a regiao. Essa acdo adquiriu grande vulto,
inclusive com a informatizacao de todo o
processo.

No quadriénio seguinte, a Agéncia es-
teve vinculada ao Gabinete do Secretario
de Estado Extraordinario de Gestao Metro-
politana. Foi dada continuidade ao Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado da
RMBH - PDDI, que havia se iniciado em
2009, sob coordenacao da Subsecretaria de
Desenvolvimento Metropolitano da Sedru,
e sido entregue a sociedade em setembro de
2011, ap6s aprovacao pelo Conselho Delibe-
rativo e pela Assembleia Metropolitana.

O PDDI, produto que teve grande re-
percussao académica e politica, foi realizado
e aprovado pelas instancias metropolitanas
antes mesmo da promulgacao do Estatuto
da Metropole, que trouxe luz para o questio-
namento juridico em torno da sua capacida-
de de vincular os municipios.

Dando prosseguimento as acoes para
operacionalizar o plano, a mesma equipe
que o elaborou foi contratada com recursos
do Fundo Metropolitano para elaborar o
macrozoneamento, identificando Zonas de
Interesse Metropolitano, nas quais o benefi-
cio regional prevalece sobre o interesse local.

Na sua terceira gestao, a Agéncia este-
ve vinculada a Secretaria de Estado de Cida-
des e Integracao Regional — Secir. O PDDI
e 0 macrozoneamento foram encaminhados
a Assembleia Legislativa de Minas Gerais —
ALMG, em dezembro de 2017, em atendi-
mento ao disposto no Estatuto da Metropo-
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le. O plano nao chegou a tramitar na ALMG,
mas, tendo obtido legitimidade junto a um
numero significativo de prefeituras e a socie-
dade civil, ensejou um processo de revisao e
ajuste de diversos planos diretores munici-
pais as diretrizes territoriais dele proceden-
tes.

Atualmente vinculada a Secretaria de
Desenvolvimento EconOmico, a Agéncia
RMBH comemora com esta publicacao dez
anos de protagonismo compartilhado com
interlocutores governamentais, com enti-
dades municipais e com a sociedade civil,
adensando suas aliancas e mecanismos de
governanca.

Paralelamente, a Regiao Metropolita-
na de Belo Horizonte comemora 46 anos.
Héa quatro anos a Unido foi conclamada a se
incumbir novamente do tema, estabelecen-
do um marco regulatorio capaz de articular
com efetividade as fung¢oes basicas metropo-
litanas.

E sobre esse marco regulatério, o Esta-
tuto da Metropole, que discorrem Marco Au-
rélio Costa e Victor Carvalho Pinto. Marco
Aurélio formulou uma avaliacdo da norma a
partir da situacao atual das regioes metropo-
litanas no texto Notas de acompanhamento
do quadro metropolitano brasileiro: uma
lei em implementacdo, sua revisdo e uma
reflexdo sobre cenarios possiveis. Ele obser-
va que o Estatuto “tirou governos estaduais
e municipais da zona de conforto na qual se
encontravam em relacao ao tema metropoli-
tano” e estabeleceu critérios unificados para
a criacao, planejamento e gestao das RMs no
pais. Suas hipoéteses sao ancoradas em um
banco de dados criado no ambito do projeto
desenvolvido no IPEA intitulado Governan-
ca Metropolitana no Brasil, do qual é coor-
denador. Para o autor, como avancos nessa
seara dependem de uma miriade de fatores,
ainda nao é possivel antever o impacto desse
estatuto e das alteracgoes nele efetuadas pela
Lei Federal n° 13.683, de 2018, sendo mui-

tos os cenarios resultantes possiveis.

Em Estatuto da Metrépole em Movi-
mento: as alteracoes promovidas pelas Me-
didas Provisorias 818 e 862, de 2018 e pela
Lei 13.638, de 2018, Victor Pinto faz um ba-
lanco das duas medidas provisoérias que tra-
mitaram no Congresso Nacional, uma delas
parcialmente incorporada ao Estatuto e ou-
tra que perdeu a vigéncia.

No texto A concepcao da governanca
da RMBH e de seu braco técnico: 10 anos
da Agéncia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte, Maria Co-
eli Simoes Pires e Gustavo Gomes Machado,
que estiveram envolvidos nesse processo
de redesenho da governanca metropolitana
desde a sua instauracao, expoem o histori-
co de mudangas legislativas e institucionais,
iniciativas e convergéncia de atores que
resultaram no atual arranjo de gestao da
RMBH.

Os autores identificam no atual mode-
lo de governanca caracteristicas similares ao
sistema de pesos e contrapesos da Organiza-
cao das Nacoes Unidas e do modelo de go-
vernanca da Grande Londres e reconhecem
a importancia da Agéncia RMBH como ins-
tancia de planejamento. Na sua perspectiva,
um dos maiores méritos desse arranjo esta
na sua capacidade de agregar diversos atores
politicos, da sociedade civil e do setor priva-
do, com baixos custos de transacao.

José Abilio Belo Pereira compilou in-
formacoes bastante relevantes acerca do
historico de criacao e atuagao do Colegiado
Metropolitano, ressaltando a importancia
do seu papel na etapa de formulacao das di-
retrizes para a contratacao do PDDI, no seu
acompanhamento e sua atuacdo compar-
tilhada com a Agéncia RMBH. O colegiado
foi criado em 2007, na I Conferéncia Metro-
politana, composto por 30 membros, que se
dividem na representacao de cinco segmen-
tos sociais. Dois de seus membros possuem
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NTRODUCAO

assento no Conselho Deliberativo da RMBH.

O texto Colegiado Metropolitano da
Sociedade Civil da RMBH: a representacdo
da sociedade na gestdo da Regido Metro-
politana de Belo Horizonte contempla de-
poimentos de membros do colegiado, que
expoem seus pontos de vista sobre a convi-
véncia enriquecedora do grupo, posiciona-
mentos criticos e atuacao em outros canais
de participacao criados pela Agéncia RMBH,
os Comités de Politicas Publicas.

Marcelo Cintra do Amaral tratou de
um tema que tem sido bastante prezado no
planejamento metropolitano, que é a mobi-
lidade na regidao. Em A estreita relacdo en-
tre a metropole e sua mobilidade: licoes do
passado para acoes de futuro sobre o plane-
Jjamento da mobilidade na Regido Metropo-
litana de Belo Horizonte, resgata o historico
de formacao da metropole belo-horizonti-
na, entrelacando a producao do seu espaco
a expansao da sua mobilidade. O autor de-
fende, com solidos argumentos, que cidade
e mobilidade sdo indissociaveis. Ele aponta
0S avancgos nessa seara propostos no PDDI,
a exemplo da inversao de prioridades, com
mais investimentos nas areas periféricas, e
a criacao de novas centralidades, que ense-
ja uma estrutura viaria em rede, rompen-
do com a atual distribuicao radial. Ao final,
propoe o desafio da assimilacao de conceitos
inovadores na gestao metropolitana, presen-
tes em planos de mobilidade de outros pai-
ses.

Em O planejamento da logistica ur-
bana de cargas da RMBH, Charliston Mo-
reira defende um olhar mais cuidadoso do
poder publico sobre o transporte de cargas.
Com argumentos que enfatizam os aspectos
atinentes ao desenvolvimento econdmico, o
autor analisa os poucos planos de mobilida-
de de municipios da RMBH, as propostas do
PDDI e as acoes em curso na Agéncia RMBH,
em parceria com a Secretaria de Estado de
Infraestrutura e Mobilidade — Seinfra e a
Secretaria de Estado da Fazenda — SEF. Ele

acredita que o momento é favoravel a uma
sinergia de planejamento e obtencao de re-
cursos financeiros.

José Claudio Junqueira Ribeiro abor-
dou a Politica Nacional de Residuos Sélidos
em Saneamento e gestao de residuos solidos
na Regido Metropolitana de Belo Horizon-
te — RMBH, articulando todo o rol de leis e
principios que lhe dao amparo. Ele apresen-
ta uma estimativa de que cerca de 98% dos
residuos so6lidos urbanos gerados na RMBH
estao sendo dispostos adequadamente. Sua
critica se dirige ao baixo nivel de coleta sele-
tiva na regiao, abaixo da média nacional de
3%.

O autor reconhece o mérito da Agéncia
RMBH em elaborar o Plano para a Gestao e
o Gerenciamento dos Residuos da Constru-
cao Civil e Volumosos e os de Servicos de
Satde , mas cobra a sua implementacao.

Daniela Adil e Ana Carolina Pinheiro
tratam de um tema extremamente relevan-
te para o planejamento metropolitano, mas
frequentemente negligenciado em suas dis-
cussoes, em Metropole em transicao: plane-
jamento metropolitano e agroecologia na
construcdo de uma agenda comum para as
agriculturas da RMBH. As autoras utilizam
o termo agriculturas, que “pressupoe um en-
tendimento da agricultura como uma prati-
ca social que compreende um conjunto am-
plo de atividades, como o cultivo de plantas
alimentares, nao alimentares e medicinais, a
criacao de animais, a pesca, o extrativismo
e o manejo da biodiversidade, assim como
outras atividades relacionadas ao processa-
mento, as trocas e a comercializacao desses
produtos”.

Daniela e Ana, que participaram da ela-
boracao do PDDI, do macrozoneamento e da
compatibilizacao de planos diretores muni-
cipais com o macrozoneamento, concluiram
que o processo de valorizagdo imobiliaria
em curso na RMBH constitui uma ameaca a
disponibilidade de terras agricultaveis para
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producao alimentar — independentemente
de sua localizacao com relagdo ao perime-
tro urbano legalmente constituido. De qual-
quer forma, nos ultimos dez anos, a agenda
da agroecologia e da agricultura urbana da
RMBH tem registrado importantes avancos.

Daniel Montandon trata, em Land Re-
adjustment como estratégia de desenvol-
vimento urbano, de um ponto central na
discussao metropolitana, que é o seu finan-
ciamento. Ele aponta o Land Readjustment
— LR, isoladamente ou combinado com ou-
tros instrumentos do Estatuto da Cidade,
como uma estratégia possivel para viabilizar
projetos de transformacao urbana, em uma
escala que ele classifica como intermediaria.

Segundo o autor, “LR é um processo de
transformacao integral de uma determinada
porcao do territério em que ocorre a qua-
lificacao urbanistica e ambiental e a trans-
formacao fundiaria de modo a se obter solo
publico para melhorias em infraestrutura e
servicos publicos, sem que ocorra a desapro-
priacao”.

A escala intermediaria de planejamen-
to, nos moldes desse texto, seria o equiva-
lente a um projeto urbano que promove a
transformacao de uma determinada parte
do territorio, reunindo a participacao de in-
vestimentos publico e privado.

Sua proposta para utilizacao do instru-
mento na seara das regides metropolitanas
consiste na sua implementacao em areas de
expansao urbana e em perimetros de reno-
vacao urbana dos municipios integrantes
das areas metropolitanas.

Thiago Jardim e Anthony Ling siste-
matizam referéncias de economia urbana,
geografia, urbanismo e direito, em Uma vi-
sdo econdémica sobre a origem e as consequ-
éncias do planejamento de Belo Horizonte
para o desenvolvimento de sua regiao me-

tropolitana.

Os autores discorrem sobre potencial
construtivo, adensamento construtivo e de
empregos e comportamento do mercado
imobilidrio para embasar as suas avaliacoes
acerca do recém-aprovado plano diretor de
Belo Horizonte. O ponto de vista expoe con-
traditorio, uma vez que o plano se encontra
aprovado, mas contribui para o debate.

Liana Portilho Mattos e Vivian Barros
Martins abordam a funcao publica de inte-
resse comum uso do solo, em Ordenacdo do
uso do solo no entrecampo do interesse local
e metropolitano: reflexdes para a concerta-
cdo do interesse comum. As autoras alicer-
caram a sua linha de raciocinio e conclusoes
em um rol de legislacOes atinentes ao tema,
propondo critérios de conveniéncia para a
aplicacao da anuéncia prévia aos projetos
de parcelamento em regides metropolitanas.
Elas alertam, ainda, para o potencial de ins-
trumentos de politica urbana de outras na-
turezas, previstos no Estatuto da Cidade e
Estatuto da Metropole, que podem ser apli-
cados ao desenvolvimento urbano integrado
destas regioes.

Com a responsabilidade que qualifica
os trabalhos da Agéncia Metropolitana, esta
publicaciao buscou contemplar as discussoes
alusivas aos seus programas e as matrizes
conceituais que no momento permeiam suas
vertentes técnicas. Esperamos que os leito-
res encontrem prazer nesta reflexao que ten-
tamos propiciar.

Ao final, agrupados em artigos de opi-
niao, temos uma coletanea de cinco textos
sintéticos que expressam a opiniao de seus
autores e também contribuem para o debate
na seara metropolitana.
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NOTAS DE
AGOMPANHAMENTO DO
QUADRO METROPOLITANO
BRASILEIRO:

Marco Aurélio Costa’

O Brasil tornou-se, neste século XXI, um pais metro-
politano, seja do ponto de vista institucional, com a existén-
cia de 76 regioes metropolitanas — RMs institucionalizadas,
além de trés regioes integradas de desenvolvimento — RIDEs,
criadas por lei complementar federal, seja do ponto de vis-
ta do peso dos principais espacos metropolitanos do pais,
tanto em termos econdomicos, quanto em termos demogra-
ficos. Ainda que, paradoxalmente, possa-se argumentar que
a maior parte do territorio brasileiro é rural e que cerca de
4/5 dos municipios nao estao inseridos em arranjos do tipo
metropolitano?, é inegavel a importancia socioespacial e eco-
nomica das regides metropolitanas no pais.

O reconhecimento da importancia das metropoles, do
planejamento e da gestao de suas regioes no campo das poli-
ticas publicas e do ponto de vista politico-institucional, con-
tudo, nao se da de forma imediata. A questao metropolitana
tem dificuldade, sobretudo por conta dos proprios conflitos
de interesses e das relacoes interfederativas horizontais e
verticais, em estar e manter-se na agenda politica, seja na es-

1 Coordenador nacional do INCT em Politicas Publicas e Desenvolvimen-
to Territorial — INPuT, Técnico de Planejamento e Pesquisa do Ipea, coordena-
dor do projeto Governancga Metropolitana no Brasil, é doutor em planejamento
urbano e regional e realizou pds-doutorado na Universidade Autonoma de Bar-
celona.

2 Esses e outros dados sobre as regides metropolitanas do Brasil podem
ser acessados por meio das plataformas brasilmetropolitano.ipea.gov.br e ivs.
ipea.gov.br, desenvolvidas no dmbito dos projetos Governancga Metropolitana
no Brasil e Atlas da Vulnerabilidade Social, ambos associados ao INPuT.
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fera federal, seja nas esferas de governo sub-
nacionais (COSTA, 2016).

Ainda que se possa afirmar a existéncia
de uma resisténcia a questao metropolitana
em funcao de seu historico no pais, por parte
de atores que a associam aos elementos que
estiveram presentes no quadro metropolita-
no dos anos 1970 - notadamente seus tragos
tecnocraticos, centralizados e autoritarios -,
parece que essa resisténcia se associa mais
as disputas e conflitos que decorrem da proé-
pria realidade metropolitana, de forma asso-
ciada aos conflitos interfederativos deixados
pela Constituicao Federal de 1988 — CF 88
(BRASIL, 2018).

A instituicdo de uma regiao metropo-
litana em um espaco metropolitano dinami-
co do ponto de vista socioeconémico coloca
na agenda temas que, geralmente, trazem a
tona conflitos decorrentes de projetos alter-
nativos para o territorio, em geral, associa-
dos a gestao e a regulacao do uso do solo e
dos servicos urbanos e a realizacdo dos in-
vestimentos em infraestrutura social e urba-
na.

No Brasil p6s-CF 1988, a questao me-
tropolitana passou por um longo e paradoxal
periodo no qual conviveram, de um lado, a
fragmentacao e a fragilizacao de seu planeja-
mento e gestao, e, de outro, uma intensa me-
tropolizagao institucional, que produziu as
76 RMs atualmente existentes, sendo que ha
estados cujo territério se encontra integral
ou quase integralmente inserido em RMs.

Numa tentativa de trazer referéncias
nacionais para o tema, buscando estabele-
cer diretrizes gerais para o planejamento, a
gestdo e a execucao das chamadas funcoes
publicas de interesse comum, as FPICs, foi
sancionado, em janeiro de 2015, o Estatuto
da Metrépole — EM, Lei Federal n° 13.089,
de 12/01/2015 (BRASIL, 2015).

O Estatuto da Metropole, quase 28
anos apos a promulgacao da CF 88 e mais de
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14 anos apods sancionado o Estatuto da Ci-
dade — EC (BRASIL, 2001), buscou enfren-
tar alguns elementos associados a questao
metropolitana. Um desses elementos tem a
ver com os conflitos federativos produzidos
pelo arranjo constitucional, notadamente
associados a questao das disputas em tor-
no da titularidade das FPICs. Tal conflito ja
fora objeto de acérdao do Superior Tribunal
Federal, em resposta a uma Ac¢ao de Incons-
titucionalidade associada a titularidade do
saneamento basico na Regiao Metropolitana
do Rio de Janeiro. Prevaleceu, na analise do
Supremo, o entendimento de que a existén-
cia de FPICs implica que o tema nao se res-
tringe mais a esfera local, podendo, assim,
ser matéria que diz respeito ao coletivo de
entes federados associados a questao; de ou-
tro lado, o acérdao deixa claro que nao ha
a prevaléncia de nenhum ente sobre o outro
no que diz respeito a titularidade sobre tais
funcoes compartilhadas.

Em relacdo a esse primeiro tema, o EM
reforca elementos que ja haviam sido trazi-
dos pelo acérdao e apresenta um desenho
geral de governanca interfederativa a partir
de uma estrutura institucional basica, sem
avancar, contudo, na definicio do formato
juridico-institucional dos 6rgaos participan-
tes desse arranjo basico.

Um segundo elemento abordado pelo
EM diz respeito a gestao das FPICs a partir
dessa governanca interfederativa. O EM traz
o conceito da gestdo plena, na qual se articu-
lam elementos associados a estrutura basica
de gestao das FPICs e também um conjunto
de instrumentos que podem ser desenvolvi-
dos e implementados pelas RMs que preten-
dem atingir a gestao plena.

Finalmente, a parte mais fragil e “aber-
ta” do EM se refere ao financiamento do de-
senvolvimento urbano. Um veto presiden-
cial, tecnicamente fundamentado, retirou
do texto a proposta de criacao do Fundo de
Desenvolvimento Metropolitano, mas, para
além do veto a criacao do Fundo, nenhum
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outro mecanismo, instrumento ou estratégia
do EM enfrenta, de forma direta e objetiva,
o desafio do financiamento do desenvolvi-
mento urbano-metropolitano.

De toda forma, o EM estabelece que
apenas as RMs que atingirem a gestao plena
estardo habilitadas a receberem recursos da
Unido para o financiamento de seu desen-
volvimento.

Em pouco mais de quatro anos de vi-
géncia do EM, considera-se que ainda é cedo
para avaliar os efeitos e a eficacia da legis-
lacdo sobre as RMs brasileiras, seja em ter-
mos de sua estruturacao e/ou adequagao ao
EM, seja em termos do estabelecimento e
desenvolvimento das novas experiéncias de
governanca interfederativa, com seus reba-
timentos sobre o territério metropolitano.
Contudo, de forma exploratoria, vale a pena
discutir alguns pontos associados a vigéncia
do EM e as recentes alteracoes introduzidas
pela Lei Federal n° 13.683, de 19 de junho
de 2018 (BRASIL, 2018), que fez uma revi-
sao em alguns pontos do texto original, com
destaque para a revogacao de seus artigos 20
e 21. Os artigos tratavam, respectivamente,
do Sistema Nacional de Desenvolvimento
Urbano e da responsabilizacao de gestores
estaduais e municipais que nao implemen-
tassem os dispositivos do EM, mormente a
elaboracao e a aprovacao, no prazo previsto
de trés anos, do Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado — PDUI, principal instru-
mento de planejamento metropolitano trazi-
do pela norma.

Um primeiro efeito do EM foi tirar go-
vernos estaduais e municipais da zona de
conforto na qual se encontravam em rela-
cao ao tema metropolitano. Antes do EM, a
criacao de RMs nao produzia nenhuma con-
sequéncia no que diz respeito as agoes e ar-
ranjos para o planejamento, a gestao e a go-
vernanca metropolitana. Podia-se criar RM
apenas com a identificacdo dos municipios
participantes da regiao, sem necessariamen-
te explicitar quais eram as FPICs, qual sua
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forma de gestao e como se estruturaria a RM
em termos institucionais. A criacao de RMs,
até entdo, era um elemento mais do imagi-
nario que do concreto, mais especulativo, no
sentido de se imaginar que a criacao da RM
traria, instantaneamente, recursos orcamen-
tarios e investimentos para seus municipios.
Esse quadro de uma relativa inconsequéncia
foi desestabilizado pelo EM, sobretudo no
que diz respeito aos dispositivos que esta-
beleciam prazo para a elaboracao e devida
aprovacao do PDUI e sancoes administrati-
vas para gestores estaduais e municipais.

Ademais, a instituicao da gestao plena,
prevista no inciso III, do artigo 2°, do EM,
condicionada as RMs estarem formalizadas
e delimitadas, mediante lei complementar
estadual; a terem estrutura de governanca
interfederativa propria; e a terem seu PDUI
aprovado por meio de lei estadual, também
contribuiu para que muitas das RMs bus-
cassem se (re)estruturar, revisando suas leis
instituintes e elaborando seus PDUIs.

Em muitas das RMs acompanhadas
por meio do projeto Governanca Metropo-
litana no Brasil, foram realizados movimen-
tos no sentido de buscar a adequacao ao EM
e de se ter o reconhecimento da gestao ple-
na, condi¢ao para se receber recursos orca-
mentarios da Unido para financiar o desen-
volvimento urbano-metropolitano. As RMs
de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Salvador, Goi-
ania, Grande Vitoéria e Vale do Rio Cuiaba
sao algumas delas, além da RM de Belo Ho-
rizonte, cujo PDUI (no caso, o Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado da RMBH ou
PDDI) ja se encontrava elaborado quando o
EM foi sancionados.

Das RMs acompanhadas pelo projeto,
ao final de 2018, duas possuiam seus PDUIs
sancionados por meio de lei estadual: a RM

3 No caso particular da RMBH, os esforgos de pla-
nejamento foram direcionados para o desenvolvimento
da proposta de macrozoneamento, cujo projeto de lei foi
encaminhado para a Assembleia Legislativa do Estado de
Minas Gerais ainda em dezembro de 2017.
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da Grande Vitoria, cuja lei do PDUI é de 2017, e a RM do Vale do Rio Cuiab4, cuja lei do PDUI
¢é de 2018. Entre as demais RMs, os processos encontram-se concluidos em Belo Horizonte,
Goiania, Rio de Janeiro e Sao Paulo, além da RM da Baixada Santista, mas os PDUIs ainda
nao foram aprovados nas respectivas casas legislativas estaduais.

Em 2019, ja sob os efeitos das alteracoes introduzidas no texto original do EM, ha re-
gistros de processos de elaboracao de PDUIs em diferentes estagios de desenvolvimento em
Recife, Salvador, Sao Luis, Natal, Vale do Aco (Minas Gerais), além de discussdes em torno
da elaboracao de um PDUI na RM de Manaus, onde um Plano de Desenvolvimento Integrado
havia sido elaborado, mas tornara-se “defasado” em razao da insercao de outros cinco muni-
cipios no arranjo metropolitano de Manaus, em 2009.

Antes da revogacao do prazo e sancoes associados a elaboracao e aprovacao do PDUI,
havia registros de processos iniciais de elaboracao do PDUI nas RMs de Belém, Curitiba e
Fortaleza, além de outras RMs, como as duas do interior do Ceara (Sobral e Cariri). Sera
necessario aguardar por mais algum tempo para saber se os novos governos estaduais irao
iniciar ou dar continuidade as acoes associadas a adequacao das RMs existentes em seus es-
tados ao EM.

A tabela 1, abaixo, faz o balanco da situagao de elaboracao dos PDUIs nas RMs brasilei-
ras, entre o final de 2018 e o inicio de 2019, tomando por base informacoes do projeto Gover-
nanca Metropolitana no Brasil, complementadas por informacoes da Federacao Nacional
das Entidades Metropolitanas (FNEM).

Tabela 1 — Ocorréncia de elaboracao, segundo estagio, do PDUI nas RMs — Brasil - 2019

SIM NAO
Regiao Total Total elabE(:)l:':l(;ﬁo Concluidos A(I;E:i%(;s iniciados
TOTAL 76 23 16 5 2 53
Norte 10 3 3 o (1) 7
Nordeste 33 7 7 o o 26
Sudeste 10 9 4 4 1 1
Sul 21 2 2 o o 19
Centro-Oeste 2 2 o 1 1 o

Fontes: Governanca Metropolitana no Brasil, Ipea, 2019. FNEM, 2019.

Os dados podem ser interpretados como desalentadores. Quase 70% das RMs nao ini-
ciaram seus processos de elaboracao de PDUISs, o que equivale a dizer que nao colocaram em
praticas medidas para adequacao de suas estruturas e instrumentos de planejamento ao EM.

Em contraponto a esse quadro geral de poucos avancos, os destaques positivos ficam
para as RMs da Regido Centro-Oeste, uma com plano concluido (RM de Goiania) e outra
com plano aprovado e sancionado como lei complementar (o da RM do Vale do Rio Cuiaba),
além das RMs da Regiao Sudeste, com um total de nove planos concluidos, aprovados ou em
elaboracao. Ainda que evidente que o namero de RMs nas quais foram iniciadas acoes volta-
das para adequacao ao EM seja reduzido em termos quantitativos, os processos mostram-se
significativos se considerado o perfil das RMs que avancaram no cumprimento da norma
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juridica de 2015.

Considerando as 11 RMs que de algu-
ma forma correspondem aos espagos metro-
politanos identificados na pesquisa Regido
de Influéncia de Cidades — REGIC (IBGE,
2008), apenas em duas, Belém e Manaus, os
processos nao foram iniciados. Nas outras
nove, hi quatro PDUIs concluidos e outros
cinco em processo de elaboracdo, mesmo
que em diferentes estagios do processo.

O balanco qualificado a partir do perfil
das RMs mostra um quadro mais positivo,
ainda que os esforcos empreendidos até a
revisao do EM, em meados de 2018, possam
ter produzido efeitos de esvaziamento dos
processos em curso ou a reducao na veloci-
dade de tramitacao de matérias associadas a
questao metropolitana que estavam em dis-
cussao nas assembleias legislativas, como é
o caso da aprovacao, por lei complementar
estadual, dos PDUTIs finalizados.

H4, portanto, muitos e ambivalentes
elementos presentes na avaliacao do proces-
so de implementacao do EM. Um elemento
a ser sublinhado é que esse movimento de
adequacdo ao EM foi e continua sendo ob-
servado quase que exclusivamente naquelas
RMs instituidas em contextos socioespaciais
efetivamente metropolitanos. Nao havia e
nao ha processos efetivos de discussao da
adequacao do planejamento e da gestao me-
tropolitana ao EM nas RMs onde nao existe
o “fato metropolitano”.

De certa forma, a exigéncia, os prazos e
as sancoes legais deixaram apreensivos ges-
tores estaduais e municipais, mas na maio-
ria das RMs existentes, muito pouco foi feito
no sentido de se buscar a adequacao ao EM.
Isso acaba conformando um elemento de
distin¢do entre as RMs que correspondem a
espacgos metropolitanos e as RMs que foram
criadas a partir de outras logicas, por inicia-
tiva dos gestores e politicos estaduais.

Portanto, um efeito claro do EM foi per-
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mitir, grosso modo, a distincao entre RMs
em que o processo de adequacao avangou e
RMs onde esse processo sequer foi iniciado,
a despeito do quadro de sancoes legais que
prevaleceu até meados de 2018. Evidencia-
se a relacao entre esses dois grupos de RMs e
suas respectivas posi¢oes em relacgao as tipo-
logias propostas pela REGIC, onde as “me-
tropoles” da REGIC procuraram, em algum
momento, buscar a adequacao a norma, en-
quanto as demais tenderam a nada fazer.

Ha alguns poucos casos de RMs que
nao fazem parte da tipologia “metropole” da
REGIC em que se buscou elaborar o PDUI
para fins de adequacao ao EM, assim como
ha casos de RMs da tipologia “metropole”
que avancaram pouco ou em que O avanco
foi rapidamente contido tao logo foi revoga-
do o artigo 21 do EM. Ainda assim, a relacao
acima apontada é sustentada pelas evidén-
cias. Ademais, deve-se salientar que é pro-
vavel que novas “metrépoles” a serem inse-
ridas nessa tipologia na revisao do estudo
da REGIC, a ser publicado no primeiro se-
mestre de 2020, pelo IBGE, sejam algumas
daquelas que avancaram em seus PDUISs,
como ¢é o caso, por exemplo, da RM da Gran-
de Vitoria, responsavel pelo primeiro PDUI
transformado em lei no pais.

Se esses apontamentos estdo corretos,
ou seja, se a relacao acima exposta pode ser
compreendida como uma evidéncia, pode-se
buscar avaliar os efeitos da alteracao da nor-
ma a partir da anéalise desta evidéncia, mes-
mo considerando o tempo relativamente pe-
queno de vigéncia do texto original do EM.

Para muitos especialistas, a revisao do
texto do EM foi precipitada, dado que nao
houve tempo para avaliar os efeitos e a efica-
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cia da lei*. AvaliacOes posteriores a revoga-
cao do artigo 21, em especial, consideraram
que a nova redagao “quebrou suas pernas”,
tornando o EM letra morta.

Decerto que a revisao da lei foi tem-
poralmente precipitada, analisando-se pela
otica de sua curta vigéncia, mas ela pode ser
considerada tempestiva se a 6tica da analise
se desloca para a perspectiva de centenas de
gestores municipais e estaduais das 70% de
RMs nas quais nada foi feito para buscar a
adequacao das RMs ao EM.

Observando o elevado percentual de
RMs em que pouco ou nada foi feito no sen-
tido da adequacao ao EM, ha que se questio-
nar em que medida a questao seria resolvida
ou se resumiria a extensao do prazo inicial-
mente estabelecido de elaboracdo do PDUI
em trés anos. Se na grande maioria das RMs
nada foi feito nos trés anos iniciais, o que in-
dicaria que algo seria feito depois?

O Brasil possui um histoérico de leis que
sao atendidas e de leis que nao o sao. Outras
politicas publicas associadas a temas rele-
vantes para a gestao urbana tiveram tam-
bém normas editadas no passado recente,
estabelecendo prazos e a possibilidade de
sanc¢oes administrativas em caso de seu des-
cumprimento. Algumas se efetivaram, como
foi o caso do movimento de elaboracao dos
Planos Diretores Participativos, para o qual
contribuiu a intensa campanha nacional
para a elaboracao desses instrumentos pro-
movida pelo entao Ministério das Cidades,
em 2007. Outras, contudo, nao se efetiva-
ram, sobretudo aquelas que exigiam especi-
ficacOes técnicas ou investimento maiores.
A existéncia dessas leis e obrigagdes que po-

4 Num debate ocorrido na Camara Federal, tendo
como objeto a discussdo da Medida Proviséria que ante-
cedeu a lei que alteraria o EM, especialistas se posiciona-
ram contra a aprovagdo da MP que ampliou o prazo de
elaboracdo dos PDUIs para janeiro/2021. Ver: https://
wwwz2.camara.leg.br/atividade-legislativa/comissoes/
comissoes-permanentes/cdu/noticias/estatuto-da-metro-
pole-especialistas-falam-das-alteracoes-promovidas-pela
-mp-818-18.
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dem “pegar” ou nao ilustram bem a forma
como o Estado brasileiro, em suas diferentes
esferas, com seus respectivos gestores, pode
se comportar perante exigéncias que tencio-
nam ou conflitam com aspectos técnicos e/
ou politicos que expressam, ao final, interes-
ses alternativos e disputas em torno de dife-
rentes projetos societais.

Considerando esse quadro generaliza-
do de nao observancia dos preceitos legais,
o registro de avancos nas RMs da tipologia
“metropole” nao deixa de ser positivo, ain-
da que nao autorize nenhuma avaliac¢ao oti-
mista. Sera necessario aguardar os proximos
anos e ver se e como a revisao do texto origi-
nal do EM ir4 impactar essas RMs.

Avancos no planejamento, na gestao
e na governanca das RMs dependem de um
variado conjunto de aspectos, quase todos
movidos por dinamicas préprias, que podem
contribuir ou nao para a configuracao de um
ambiente favoravel as praticas de planeja-
mento e gestao nas RMs.

Os possiveis estimulos gerados pelo
reconhecimento da gestdo plena, os quais
condicionam a ocorréncia de investimen-
tos em infraestrutura urbana por parte da
Uniao, poderao ser decisivos para que um
maior namero de RMs busque a gestao ple-
na. Isso, contudo, tera sua poténcia amplia-
da ou limitada a depender da situacao eco-
nomico-fiscal do pais, da priorizacao desses
investimentos por parte do governo federal
e da propria forma de execucao de eventuais
inversoes para realizacao das obras de infra-
estrutura urbana nos espacos metropolita-
nos do pais.

A permanéncia do quadro econémico-
fiscal atual, marcado por uma crise que nao
da sinais de arrefecer, nao produz sinais po-
sitivos para as RMs. O nivel de investimentos
encontra-se baixo. Ademais, o governo atual
defende uma politica de retracao do gasto
publico, entendendo que o Estado brasilei-
ro é grande e que alguns nichos de atuacao
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devem ser ocupados pela iniciativa privada.

O setor privado, por seu turno, tem tido
uma atuacao timida. Em areas onde ha um
expressivo déficit de infraestrutura, como é
o caso da mobilidade urbana, a presenca do
setor privado € limitada. Ao contrario do que
se observa em alguns paises, onde empresas
privadas aportam recursos na implantagao
de infraestrutura de transporte publico de
grande capacidade, no Brasil, tais investi-
mentos dependem exclusivamente do setor
publico. A iniciativa privada, quando pre-
sente, participa na operacgao e na gestao dos
sistemas ja implantados.

Outro elemento que colabora para que
ocorram avancos no planejamento e na ges-
tao metropolitana diz respeito a insercao
desse tema na esfera publica, sobretudo por
parte dos atores politicos e sociais. Especial-
mente nos casos de RMs onde ha uma mo-
bilizacao da sociedade civil em torno dessa
agenda, observa-se que os governos subna-
cionais se sentem pressionados a tratarem
do tema metropolitano, respondendo pelas
demandas por planejamento e gestao mais
efetivas nessas RMs.

Onde o fato metropolitano nao esta
posto, esse tipo de mobilizacdo e pressao
social tendem a nao se fazerem presentes.
O combustivel dessas mobilizacoes, da exis-
téncia de debates em torno da gestao com-
partilhada das FPICs ou do planejamento do
desenvolvimento metropolitano s6 faz senti-
do onde ha, efetivamente, desafios pela ges-
tdo compartilhada dos interesses comuns,
exigindo uma solucao que passa pela confor-
macao de novos arranjos e relacoes interfe-
derativos.

Alonga trajetéria do planejamento me-
tropolitano na RM de Belo Horizonte cons-
titui um exemplo de como o engajamento da
sociedade civil pode contribuir para afixar a
pauta metropolitana na agenda politica. A
formacao de um colegiado metropolitano,
desde 2007, reunindo representantes de di-
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versos segmentos, desempenhou um papel
importante em suporte ao planejamento
metropolitano, bem como a participacao da
sociedade civil no processo de elaboracao do
PDDI e do macrozoneamento, contribuindo
para colocar em evidéncia a experiéncia da
RMBH, tornando-a referéncia.

Outro exemplo interessante e mais
recente vem da RM de Manaus, onde o Ob-
servatorio da Regido Metropolitana de Ma-
naus, com a participacao da Fundacao Vi-
toria Amazonica, tem buscado estimular a
estruturacao da regiao metropolitana, com
foco na elaboracao de seu PDUI. Ainda que
Manaus nao seja uma RM classica, no sen-
tido de apresentar as caracteristicas de co-
nurbacdo e de compartilhamento de FPICs
na mesma extensao que outras RMs, ha um
forte desejo de parte importante da socieda-
de civil organizada em pensar no desenvol-
vimento da regiao da metrépole de Manaus,
buscando construir um modelo que atenda
as suas muitas especificidades.

O quadro de restricoes fiscais e as
agendas de esvaziamento do Estado e das
politicas publicas atualmente presentes na
esfera federal e em alguns governos estadu-
ais, contudo, apontam para um esfriamen-
to dessa agenda no pais. Sem enforcement,
sem agenda politica e sem recursos, nao é
de todo improvavel um cenario de retracao e
estagnacao do tema metropolitano.

Contudo, considerando o déficit de in-
fraestrutura existente nas metropoles brasi-
leiras, a perspectiva de aprofundamento da
crise social e econdmico-fiscal e o aumento
de registros de segregacdo socioespacial,
como corolario do préprio aumento das de-
sigualdades sociais, nao se pode descartar
um aumento ou uma retomada da sensibi-
lizacao e da mobilizacdo de atores sociais e
politicos em torno da questao metropolita-
na, o que pode se dar a partir das praticas
politicas locais/municipais.

H4 um longo caminho a percorrer e
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muitos sao os cenarios resultantes possiveis.
O futuro das metropoles brasileiras estad em
jogo e encontra-se em uma encruzilhada. A
qualidade depende, fundamentalmente, das
decisoes que serao tomadas agora. O futuro,
nesse sentido, nada mais é do que uma pro-
jecao das acOes presentes. Que encontremos
cidades-metrépoles mais saudaveis, seguras
e sustentaveis no porvir.
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ESTATUTO DA METROPOLE
EM MOVIMENTO:

AS ALTERAGOES PROMOVIDAS PELAS
MEDIDAS PROVISORIAS 818 E 862, DE
2018, EPELALEI 13.683, DE 2018

Victor Carvalho Pinto!

Editado em 2015, o Estatuto da Metropole (Lei n°
13.089) ja foi alterado por trés diplomas legais: a MPV
818/2018, convertidana Lei 13.683/2018,e a MPV 862/2018,
que perdeu vigéncia. Neste artigo, avaliaremos as MPVs ori-
ginais, sua tramitacao no Congresso Nacional e as alteracoes
incorporadas ao Estatuto pela Lei 13.683/2018. Embora as
MPVs nao estejam mais em vigor, € importante conhecer seu
conteudo, seja porque constituiram direito positivo enquan-
to estiveram vigentes, seja por terem gerado relevantes deba-
tes e relatérios no ambito do processo legislativo.

1. A MPV 818/2018

A medida provisoria alterou o Estatuto da Metropole e
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

O Estatuto da Metropole foi alterado para:

« suprimir-se a exigéncia de audiéncias ptblicas em todos
os municipios da regiao metropolitana ou aglomeracao urba-
na no processo de elaboracao do plano de desenvolvimento
urbano integrado — PDUI,

« instituir-se, em substituicao, a obrigacao de ampla divul-
gacao das audiéncias em todos os municipios, a serem reali-
zadas segundo critérios estabelecidos pela instancia delibe-
rativa colegiada de cada regiao;

« alterar-se o prazo de elaboraciao do PDUI, de trés para cin-

1 Consultor Legislativo do Senado Federal; Doutor em Direito Economi-
co e Financeiro pela Universidade de Sao Paulo.
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co anos, nas regioes e aglomeracoes que vie-
rem a ser instituidas; e até 31 de dezembro
de 2021, nas ja existentes.

A Lei da Politica Nacional de Mobili-
dade Urbana, por sua vez, foi alterada para
ampliar de seis para sete anos o prazo de
elaboracao ou compatibilizagdo do plano de
mobilidade urbana com o plano diretor. Em
esséncia, a MPV 818, de 2018, reiterou os
termos da MPV 748, de 2016, que tivera sua
vigéncia encerrada em 22 de marco de 2017.

A Exposicao de Motivos da Medida
Provisoria afirmava ser escasso o prazo de
trés anos fixado para a elaboragao do PDUI,
tendo em vista tratar-se de instrumento
inédito, complexo e de grande abrangéncia
tematica, a ser elaborado em interlocucao
com os municipios, a sociedade civil e os
orgaos responsaveis pelas funcgoes publi-
cas de interesse comum. Informava, ainda,
que nenhuma regido ou aglomeracao havia
elaborado seu PDUI até aquele momento e
que apenas sete, das 20 mais importantes
do pais, ultrapassaram a fase de elaboracao
de termos de referéncia para sua elaboracao.
Considerava, ainda, que a exigéncia de audi-
éncia publica em todos os municipios da re-
gido ou aglomeracao seria incompativel com
a necessidade de buscar solucées integradas
e compartilhadas para as questoes de inte-
resse comum.

A ampliacao do prazo de elaboracao do
plano de mobilidade urbana, por sua vez, era
justificada para que o programa da Uniao
voltado a prestacdo de assisténcia técnica e
financeira aos municipios pudesse atuar de
modo efetivo.

2. A LEI 13.683/2018

A Lei 13.683/2018 tem origem no PLV
11/2018, elaborado pela Comissao Mista
constituida para apreciar a MPV 818/2018,
que foi aprovado pelos Plenarios da Cama-
ra dos Deputados e do Senado Federal com
alteracoes pontuais e sancionado pelo presi-

dente da reptblica com veto a um disposi-
tivo. A fundamentacao do PLV encontra-se
no parecer da Comissao Mista, constituido
pelo relatério inicial e por duas complemen-
tacOes de voto do relator.

No que diz respeito ao Estatuto da Me-
tropole, a Lei introduz diversas inovacoes:
(i) mantém os dispositivos da MPV relativos
a elaboracao do PDUI, mas retoma a exigén-
cia de audiéncias em todos os municipios da
regiao (8§ 3° e 4° do art. 12); (ii) revoga os
arts. 20 e 21; (iii) altera os arts. 19, 2°, 3°, 6°,
79, 89, 10, 12 e 14; e (iv) acrescenta os art.
70-A e 16-A.

As revogacoes suprimiram da lei o “Sis-
tema Nacional de Desenvolvimento Urbano”
(art. 20) e a tipificacdo como improbidade
administrativa da omissao dos governado-
res e prefeitos na elaboracao do PDUI e na
adaptacao dos planos diretores nos prazos
de cinco e trés anos, respectivamente (art.
21).

As alteracoes (i) substituiram a apli-
cacao subsidiaria das normas de desenvol-
vimento urbano, desenvolvimento regional,
habitacao, saneamento basico, mobilidade
urbana e meio ambiente pelas normas ge-
rais de direito urbanistico do Estatuto da
Cidade (8§ 2° do art. 1°); (ii) definiram como
objeto do PDUI a “viabilizacao econémico-
financeira e gestao, as diretrizes para o de-
senvolvimento territorial estratégico e os
projetos estruturantes da regiao metropo-
litana e aglomeracao urbana” (art. 2°, VI);
(iii) desvincularam os conceitos de “regiao
metropolitana” e “metrépole” (art. 2°, VII);
(iv) definiram os conceitos de “area metro-
politana” e “governanca interfederativa”
(art. 2°, VIII, IX); (v) atribuiram ao colegia-
do da regiao competéncia para decidir sobre
a adocao do respectivo plano de desenvolvi-
mento urbano e de “quaisquer matérias de
impacto” (art. 2°, paragrafo tinico); (vi) de-
terminaram que a criacao de regioes, aglo-
meracoes ou microrregioes por lei comple-
mentar estadual seja precedida de estudos
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técnicos e audiéncias publicas em todos os
municipios (art. 3°, § 2°); (vii) acrescenta-
ram como principio de governanga inter-
federativa o compartilhamento da gestao
do desenvolvimento integrado (art. 6°, II);
(viii) suprimiram a exigéncia de participacao
da sociedade civil no acompanhamento dos
servicos e obras de interesse comum (art.
79, V); (ix) estabeleceram como diretrizes
de governanga o compartilhamento de de-
cisoes sobre planejamento, projeto, estru-
turacdo econdmico-financeira, operagao e
gestao de servicos e atividades e a gestao e
a execucao das funcoes publicas de interes-
se comum “mediante articulacao de 6rgaos e
entidades dos entes federados” (art. 7°-A);
(x) determinaram que o PDUI seja elabora-
do conjuntamente por Estado, municipios
e sociedade civil organizada, para posterior
aprovacao pela instancia colegiada e enca-
minhamento a Assembleia Legislativa (art.
10, § 4°); (xi) incluiram a regularizacao fun-
diaria no contetido obrigatério do PDUI (art.
12, VII); e (xii) admitiram o apoio da Unido a
elaboracao e revisao do PDUI (art. 14, § 2°),
a governanca interfederativa e a um sistema
nacional de informacoes urbanas e metropo-
litanas (art. 16-A).

No que diz respeito a Lei da Politi-
ca Nacional de Mobilidade Urbana, a lei (i)
mantém, com outra redacao, a fixacao do
prazo de sete anos fixado pela MPV n° 818,
de 2018, para elaboracao dos planos de mo-
bilidade urbana (art. 24, § 4°); (ii) introduz
como diretriz de mobilidade urbana a “ga-
rantia de sustentabilidade economica das
redes de transporte coletivo de passageiros”
(art. 6°, VIII); (iii) acrescenta as diretrizes
tarifarias do transporte coletivo o “incenti-
vo a utilizacao de créditos eletrénicos tarifa-
rios” (art. 8°, X); e (iv) inclui como conte-
udo obrigatério do plano de mobilidade as
ciclovias, as ciclofaixas e o atendimento aos
nucleos informais consolidados (art. 24, III,

e § 59).

2.1. Avaliacao da Lei 13.683/2018
Com relacao as alteracoes propostas ao
Estatuto da Metropole, consideramos positi-
va arevogacao do art. 21, que tipificava como
improbidade administrativa o descumpri-
mento dos prazos de elaboracao do PDUI
e de adaptacao dos planos diretores, assim
como a atribuicao ao colegiado da regido de
competéncia para decidir sobre “quaisquer
matérias de impacto”. As demais alteracoes
sdo ajustes pontuais, que nao impactam sig-
nificativamente as linhas mestras do estatu-
to.

A fixacao em lei federal de prazos para
elaboracao de planos por entes subnacio-
nais, acompanhada da tipificacdo como im-
probidade administrativa do inadimplemen-
to dessa obrigacao, foi inicialmente adotada
no Estatuto da Cidade e posteriormente no
Estatuto da Metropole. No caso dos planos
diretores, o resultado foi negativo. Sob pres-
sdao do Ministério Publico, os municipios
apressaram-se em contratar empresas de
consultoria para cumprir o prazo, ainda que
com sacrificio da qualidade do documento
produzido. Foram aprovados planos vagos
e retoricos, que nao estabelecem as “exigén-
cias fundamentais de ordenacgao da cidade”
necessarias para fixar a func¢ao social da pro-
priedade de cada lote urbano (CF, art. 182, §
29). Isso foi possivel porque nao ha no Brasil
uma adequada tipificacao dos planos urba-
nisticos, ou seja, uma clara definicao de seu
conteudo obrigatério. Com isso, 0 maximo
que o Ministério Publico e os 6rgaos fede-
rais podem verificar é a existéncia ou nao do
plano, mas nao o atendimento a padroes téc-
nicos de qualidade, pois estes nao existem.
Nesse contexto, a exigéncia de elaboracao de
planos em prazos fixados pela Unido apenas
contribui para comprometer sua qualidade,
transformando essa obrigacao em mera for-
malidade.

A atribuicdo ao colegiado de cada re-
gido da competéncia para decidir sobre
“quaisquer matérias de impacto” € uma me-
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dida necessaria para tornar efetivo o plane-
jamento e a gestao das funcoes publicas de
interesse comum, evitando que obras e ser-
vigos sejam executados pelo Estado ou pelos
municipios a margem do sistema de gover-
nanca metropolitana. Definida determinada
funcdo como de interesse comum, todas as
acoes relativas a sua gestao deverao ser sub-
metidas ao colegiado metropolitano, ainda
que os respectivos planos nao tenham sido
elaborados e aprovados. Trata-se de medi-
da decorrente do proprio conceito de regiao
metropolitana, mas que nao vem sendo ob-
servada, razao pela qual é positiva sua expli-
citacao no texto da lei.

As alteragdoes promovidas na Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, por sua
vez, apenas explicitam conceitos ja contem-
plados no texto da lei, além de estender o
prazo de elaboracao dos planos de mobilida-
de urbana.

2.2. Dispositivo vetado

Oriundo da Emenda 29, apresentada
na Comissao Mista, o PLV aprovado pelo
Congresso Nacional introduzia um § 6° no
art. 24 da Lei da Mobilidade Urbana, que
autorizaria a substituicdo dos planos mu-
nicipais de mobilidade por um tnico plano
metropolitano, a ser elaborado por um con-
sorcio publico.

A substituicao dos diversos planos mu-
nicipais de mobilidade por um tnico plano
metropolitano seria uma inovacao meritoria,
pois a coexisténcia de um plano metropoli-
tano com diversos planos municipais nem
sempre é a melhor alternativa. Em muitas
regioes, o grau de conurbacao pode ser tao
alto ao ponto de tornar contraproducente a
existéncia de linhas municipais de transpor-
te coletivo, pois a maioria dos deslocamen-
tos ocorre entre pontos de origem e destino
situados em municipios distintos.

O mesmo fendmeno pode ocorrer em
qualquer politica publica, razdo pela qual

esse modelo deveria ser estendido a todas as
funcoes publicas de interesse comum, me-
diante inclusao de regra geral no Estatuto
da Metropole. O préprio PDUI poderia ser
aprovado em substituicao aos planos direto-
res municipais, caso essa solucao fosse ado-
tada no ambito da governanca interfedera-
tiva.

O paragrafo proposto seria inconstitu-
cional, no entanto, ao exigir que o plano seja
elaborado por um consoércio voluntéario, pois
a Constituicao e o Estatuto da Metrépole
preveem um sistema de governanca metro-
politana que se impoe aos municipios. A Lei
dos Consorcios Publicos (Lei 11.107/2005),
em contraposicao, exige que o contrato de
instituicdo do consorcio seja precedido da
ratificacao pelas camaras municipais do res-
pectivo protocolo de intencoes (art. 5°).

Para que se compreenda a importancia
dessa questao, basta imaginar a situacao em
que um municipio decida nao participar do
consorcio. Caso aprovado o dispositivo cita-
do, as linhas de transporte metropolitanas
teriam que contornar seu territorio, o que
seria um absurdo. A jurisprudéncia do STF
(ADI 1841 e ADI 1842) é clara no sentido de
que a participacao do municipio na regiao
metropolitana é compulsoria e nao depende
de sua adesao. Assim sendo, o plano metro-
politano de mobilidade deve ser elaborado e
aprovado no ambito da governanca metro-
politana instituida pela respectiva lei com-
plementar estadual, na qual todos os muni-
cipios devem ter voz e voto, mas nao pode
ser obstaculizado por nenhum municipio
isoladamente. Chegou a ser apresentada no
Plenario do Senado Federal uma proposta
de adequacao redacional voltada para a cor-
recao dessa impropriedade, mas ela nao foi
aceita, pois exigiria o retorno da proposicao
a Camara dos Deputados, o que poderia le-
var a perda de vigéncia da MPV 818/2018
por decurso de prazo.

As razoes do veto deixam de apontar a
contradicao entre o consoércio publico e o ca-
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rater compulsoério da regiao metropolitana,
indicando como fundamento a necessidade
de assegurar a obrigatoriedade de elabora-
cao dos planos municipais de mobilidade
independentemente de se tratar de regiao
metropolitana. Nota-se no argumento uma
completa inversao de valores: em lugar de
favorecer o planejamento unificado de uma
funcao publica de interesse comum, preten-
de-se obrigar os municipios a agirem isola-
damente.

3. MP862/2018

A medida provisoria alterou o Estatuto
da Metropole para facultar a instituicao de
regiao metropolitana ou aglomeracao urba-
na composta pelo Distrito Federal e por mu-
nicipios limitrofes.

Para tanto, modificou a definicao de
“regiao metropolitana” contida no art. 2° e
acrescentou paragrafos aos arts. 3° e 4° do
estatuto.

A instituicdo desse tipo de unidade
territorial dependeria da aprovacao de leis
complementares pelo Distrito Federal e pe-
los Estados envolvidos, a semelhanca do re-
gime vigente para unidades abrangentes de
municipios pertencentes a mais de um Es-
tado.

A Exposicao de Motivos afirmava que
a Regido Integrada de Desenvolvimento do
Distrito Federal e Entorno — RIDE, criada
pela Lei Complementar n® 94, de 1998, nao
teria produzido os resultados necessarios.
Essa afirmacao é corroborada por dados de
criminalidade, atividade economica e renda
per capita, que apontam maior vulnerabili-
dade social nos municipios do entorno, e de
atendimento hospitalar e emprego, que in-
dicam haver uma dependéncia da populacao
dos municipios limitrofes com relacao aos
servicos publicos e a atividade economica do
Distrito Federal.

Nesse sentido, a criacao de uma regiao

metropolitana abrangendo o Distrito Fede-
ral e os municipios do entorno propiciaria
maior racionalidade na aplicacao dos recur-
sos publicos de todos os entes federativos e
o efetivo atendimento das necessidades da
populacao.

3.1. Avaliacao da Medida Provi-
soria

Na auséncia de previsao expressa, en-
tendemos que a instituicao de regiao metro-
politana constituida pelo Distrito Federal e
por municipios limitrofes nao tem respaldo
na Constituicao Federal, a exemplo das re-
gides interestaduais disciplinadas pelo art.
4° do Estatuto da Metrépole. A Carta Mag-
na somente admite regidoes metropolitanas
criadas por lei complementar estadual Gnica
e nao por um conjunto de leis complementa-
res estaduais.

Além disso, é da natureza desse insti-
tuto juridico a compulsoriedade da partici-
pacao de todos os entes envolvidos, de modo
a criar uma estrutura institucional estavel,
apta a celebrar, inclusive, contratos de lon-
go prazo com o setor privado, como conces-
soes de transporte de passageiros e de sane-
amento basico. Uma regido criada por um
conjunto de leis estaduais ficaria vulneravel
a alteracao de qualquer dessas leis, o que
descaracterizaria o modelo constitucional.
No caso em questdo, haveria, ainda, uma
assimetria entre os entes envolvidos, pois a
participacao dos municipios goianos depen-
deria de uma decisao estadual, enquanto o
DF poderia aderir ou retirar-se da regiao por
decisao propria.

O correto seria revogar-se o art. 4° do
Estatuto da Metropole e alterar-se a Lei n°
11.107, de 2005, de modo a autorizar as re-
gides metropolitanas a constituirem consor-
cios entre si ou com entes federativos que
nao as integrem. As leis complementares
estaduais definiriam as funcoes ptblicas de
interesse comum, que poderiam ser objeto
do consorcio, e os municipios integrantes de
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cada regiao. Nessa hipotese, caberia ao Esta-
do de Goias instituir a regido metropolitana
ou aglomeracao urbana do entorno do Dis-
trito Federal e autoriza-la a integrar consor-
cio com esse ente federativo.

O modelo de consoércio, que observa o
disposto na Lei n° 11.107, de 2005, garante
a coeréncia entre as leis dos diversos entes
participantes, pois elas ratificam um tdnico
protocolo de intencoes previamente nego-
ciado entre as partes. Em contraposicao,
a regiao metropolitana prevista na MPV
862/2018 dependeria da aprovacao de leis
complementares independentes entre si
pelo Distrito Federal e pelo Estado de Goi-
as. Essas leis teriam que coincidir quanto a
extensao territorial, as funcoes publicas de
interesse comum e a governanca interfede-
rativa a ser observada. Diante da inexistén-
cia de qualquer mecanismo de coordenagao
entre esses diplomas legais, nada garantiria
que eles fossem coerentes, o que poderia, no
limite, inviabilizar a constituicao da regiao.
Além disso, ainda que essa coordenacdo
pudesse ser alcancada em um primeiro mo-
mento, nada impediria que ela deixasse de
se verificar ao longo dos anos, com a mudan-
ca de orientacao politica dos governadores e
deputados de cada ente.

Vale registrar que o DF ja pode integrar
consorcios diretamente com cada municipio
do entorno, independentemente de qual-
quer alteracao legal, ja existindo, inclusive,
um consoércio com 19 municipios do entorno
e o Estado de Goias para o manejo dos resi-
duos soélidos e das aguas pluviais (CORSAP
— DF/GO).

3.2. Relatorio apresentado pe-
rante a Comissao Mista

A Comissao Mista constituida para
apreciar a MPV 862/2018 nao chegou a
aprovar um parecer no prazo constitucional,
razao pela qual a medida teve seu prazo de
vigéncia encerrado em 14/05/2019. Apesar
disso, o relatorio submetido a comissao deve

ser conhecido e avaliado, pois o tema pode
voltar a agenda politica no futuro.

A minuta de PLV apresentada pelo re-
lator incorporava, na integra, a MPV n° 862,
de 2018, parcialmente as Emendas 3 e 4 e
acrescentava outros dispositivos. Nesse sen-
tido, determinava que (i) a elaboracao do
projeto de lei instituidor de regioes metro-
politanas fosse elaborado pelo Poder Execu-
tivo e precedido de estudos técnicos; no caso
de regides interestaduais, (ii) esses projetos
observassem protocolo de inteng¢oes previa-
mente acordado pelos governadores e (iii) a
governanca da regido fosse paritaria entre
os governos estaduais e do DF e as decisoes,
tomadas por consenso; (iv) parcela dos re-
cursos do Fundo de Participacao dos Muni-
cipios e do Fundo de Participacao dos Esta-
dos pudesse ser destinada a regidao pela lei
complementar estadual que a instituir; (v) o
PDUI de regides interestaduais seria apro-
vado pelos Poderes Legislativos estaduais e
do DF; (vi) a Uniao suplementaria o Fundo
Constitucional do Distrito Federal em 20% e
transferiria a administracao desses recursos
aos entes integrantes de regiao a ser institu-
ida. Além disso, autorizava a Uniao a dele-
gar as regioes interestaduais os servicos de
transporte interestadual semiurbano de pas-
sageiros.

3.3. Avaliacao do relatoério

O relatério mantinha a estrutura ba-
sica da MPV n° 862, de 2018, admitindo a
instituicao de regiao metropolitana compos-
ta pelo DF e por municipios limitrofes. Em-
bora o modelo original da MPV tenha sido
aperfeicoado pela introducao do protocolo
de intencOes previamente negociado pelos
governadores, tal medida ndo eliminou a
inconstitucionalidade anteriormente apon-
tada, pois a Constituicao somente admite a
instituicdo de regides metropolitanas abran-
gendo municipios integrantes de um mesmo
Estado.

Entre as inovacoes introduzidas pelo
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relatério, consideramos inconstitucional
e contraria a Lei Complementar n°® 101, de
2000 (Lei de Responsabilidade Fiscal —
LRF) a exigéncia de suplementac¢ao do Fun-
do Constitucional do DF, assim como sua
administragdo pela regiao metropolitana a
ser instituida. A inconstitucionalidade resi-
de no fato de que (i) o art. 21, inciso XIV, da
Constitui¢cao, somente possibilita a alocagao
de recursos desse fundo para o DF; e de que
(ii) a regiao metropolitana do entorno do DF
seria privilegiada com relacao as demais,
para as quais nao existe qualquer destinacao
de recursos federais. A violacao a LRF de-
corre da auséncia de estimativa de impacto
orcamentario-financeiro, prova de compati-
bilidade com o plano plurianual e com a Lei
de Diretrizes Orcamentarias e demonstra-
cao da origem dos recursos para seu custeio
(arts. 16 e 17).

De outro lado, a possibilidade de des-
tinacao de recursos do FPM e do FPE ao
“sistema integrado de alocacao de recursos”
mencionado no art. 5°, III, do Estatuto da
Metropole seria de grande importancia, pois
viria solucionar o principal obstaculo ao for-
talecimento das regides metropolitanas, que
¢ a inexisténcia de receitas proprias.

4. CONSIDERACOES FINAIS

As medidas provisorias apresentam
natureza daplice: de um lado, sdo norma ju-
ridica integrante do direito positivo, ainda
que temporaria; de outro, proposicao sujei-
ta a apreciacao do Congresso Nacional. Nos
casos analisados, as MPVs foram substan-
cialmente alteradas pelo Poder Legislativo.

A MPV 818/2018 tinha por objetivo
principal a prorrogacao do prazo de trés
anos para a elaboracao dos PDUIs. A Lei
13.863/2019, dela resultante, eliminou por
completo o prazo e a tipificacio como im-
probidade administrativa de seu descumpri-
mento. Além disso, promoveu diversas alte-
racoes pontuais no estatuto, entre as quais
destacamos a atribuicao ao colegiado diri-

gente da regido da competéncia para decidir
sobre “quaisquer matérias de impacto”.

Embora singela, essa inovacao tem o
potencial de tornar efetiva a regido metro-
politana, pois assegura a governanca inter-
federativa poder de veto sobre iniciativas ad-
ministrativas e legislativas dos municipios
e do Estado no ambito das funcoes publica
de interesse comum. Entre as matérias que
deverao ser submetidas a apreciacao do co-
legiado se incluem, por exemplo, os planos
diretores, de mobilidade urbana, de residuos
solidos e de saneamento basico dos munici-
pios, assim como as obras e contratos de de-
legacao de servicos publicos celebrados no
ambito dessas politicas. A rigor, trata-se de
uma extensao do sistema de “anuéncia pre-
via” constante da Lei 6.766/1979, que exige
consulta ao 6rgao metropolitano para apro-
vacao de projetos de parcelamento do solo.

Embora a governanca metropolitana
possa assumir a forma de uma autarquia
dotada de personalidade juridica, com com-
peténcia para a execugao direta das funcoes
publicas de interesse comum, conforme
decidiu o STF na ADI 1842, esse nao é um
modelo obrigatério. Em muitos casos, essas
funcdes podem continuar a ser executadas
pelos municipios ou pelo Estado, desde que
respeitadas as diretrizes metropolitanas e a
anuéncia prévia do colegiado interfederati-
vo.

As razoes do veto ao dispositivo que
facultaria a substituicdo dos planos muni-
cipais de mobilidade urbana por um tnico
plano metropolitano, por sua vez, revelam
uma visao ainda limitada do conceito de re-
gido metropolitana, que percebe na instan-
cia metropolitana apenas uma camada adi-
cional de regulacao imposta aos municipios,
mas nao admite a possibilidade de transfe-
réncia de funcoes locais para a estrutura de
governanca interfederativa.

A MPV 862/2018, por sua vez, eviden-
ciou grande confusdo conceitual, presente
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também no proéprio Estatuto da Metropole,
uma vez que a natureza compulsoria das re-
gides é incompativel com arranjos interfede-
rativos que dependam da aprovacao de mais
de uma lei (estadual ou distrital).

O processo legislativo revelou, ainda,
uma ilusao presente em grande parte dos
debates sobre a instituicdo de regidoes me-
tropolitanas, consistente na expectativa de
recebimento pelos municipios de recursos
federais adicionais. Na realidade, seria pos-
sivel a destinacao de parcela dos fundos de
participacao dos Estados e dos municipios
a estrutura de governanca interfederativa,
como proposto no relatério apresentado a
Comissao Mista.

SEGUNDO CAPITULO
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TERCEIRO CAPITULO

A CONCEPGAO DA
GOVERNANGA DA RMBH E
DE SEU BRAGO TECNICO:

10 ANOSDAAGENCIADE
DESENVOLVIMENTO DA REGIAO
METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE

Maria Coeli Simoes Pires
Gustavo Gomes Machado

No dia 8 de junho de 2019, comemoramos 46 anos da
criacdo da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH,
que foi instituida pela Lei Complementar Federal n° 14/73.
Na época, a criacao de regides metropolitanas era uma com-
peténcia da Unido. Nesse periodo, a RMBH contava com uma
entidade voltada para o planejamento e gestao da regiao me-
tropolitana, o Plambel. Essa autarquia foi extinta em 1996,
e sua auséncia foi sentida, pois cabia a ela formular e imple-
mentar projetos de curto, médio e longo prazo para a gestao
integrada de politicas publicas na Regido Metropolitana de
Belo Horizonte. Por isso, a retomada da gestao metropolita-
na na RMBH, no século XXI, passou pela criacao da Agéncia
de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Ho-
rizonte, que completa, em 2019, dez anos. Este breve relato
tenta recuperar alguns estudos e antecedentes importantes
dessa trajetoria.

1. ANTECEDENTES HISTORICOS

Durante o regime militar (1964-1985), nos termos da
Constituicao de 1967, a criacao de regides metropolitanas era
uma competéncia da Unido. Durante a abertura politica no
pais, nos anos oitenta, houve um grande movimento revi-
sionista da politica urbana no pais. Até entao, tais politicas
publicas eram centralizadas na Unido, que atuava diretamen-

1 A Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), criada em 1973,
era originalmente composta por 14 municipios: Belo Horizonte, Betim, Caeté,
Contagem, Ibirité, Lagoa Santa, Nova Lima, Pedro Leopoldo, Raposos, Ribeirdo
das Neves, Rio Acima, Sabara, Santa Luzia e Vespasiano.
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te nas areas metropolitanas brasileiras por
meio de 6rgaos, empresas e autarquias fede-
rais, tais como a Banco Nacional de Habita-
cdo — BNH, o Servico Federal de Habitacao e
Urbanismo — Serfhau, o Conselho Nacional
de Politica Urbana — CNPU, a Companhia
Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, den-
tre os outros. Nesse contexto, sobreveio uma
onda de descentralizacao, na qual se defen-
dia a transferéncia de uma série de fungodes
que anteriormente eram exercidas pelo go-
verno federal para os governos locais e esta-
duais.

Como observa Edésio Fer-
nandes (2005), houve amplo debate sobre
a questao da gestao metropolitana durante
0 processo constituinte nacional que ocor-
reu entre 1986 e 1988, todavia, a associa-
cao que se fez entre a gestao metropolitana
implementada no regime militar e o auto-
ritarismo, somada ao vigoroso movimento
municipalista de entdo, fez com que a nova
Constituicao delegasse as Constituicoes Es-
taduais a atribuicdo para criar as regides
metropolitanas e definir o seu marco juridi-
co-institucional.

Receptivo a logica de descentraliza-
cao, e assimilando os arroubos municipa-
listas, o poder constituinte decorrente de
Minas Gerais de 1989 privilegiou os munici-
pios na gestao metropolitana. A expansao do
territério metropolitano para integracao de
novos municipios foi facilitada, sem o esta-
belecimento de critérios rigidos para tal ad-
missao, e foi concebida a inovadora nocao de
colar metropolitano, circulo de municipios
em volta da metrépole propenso a integra-la
no futuro.

Projetando as bases do sistema admi-
nistrativo da RMBH, o texto constitucional
mineiro arrimou-as em uma instituciona-
lidade sui generis, a Assembleia Metropo-
litana, pensada para ser o grande forum de
decisOes da administracdo metropolitana da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte —
RMBH e, posteriormente, da Regiao Metro-

politana do Vale do Aco — RMVA, criada em
1998. Como se nota, ao utilizar a expressao
“assembleia metropolitana”, o constituinte
mineiro buscava, de algum modo, fincar os
alicerces de um embrionario “parlamento
metropolitano.” Nesse peculiar colegiado
federativo, foi assegurado direito de voto a
todos os prefeitos municipais. Além disso,
foram definidos como membros da Assem-
bleia Metropolitana vereadores de todas as
camaras municipais, na forma de lei com-
plementar. Por outro lado, o governo es-
tadual possuia um unico representante na
Assembleia Metropolitana, assim como a
Assembleia Legislativa do Estado.

Institucionalizado o modelo de gestao
metropolitana de Minas Gerais, em 1993, foi
ele considerado um dos mais inovadores do
Brasil, mas uma externalidade negativa foi
notada nos anos seguintes. Esse modelo, que
garantia no plenério da Assembleia Metro-
politana da RMBH até 97% dos direitos de
voto a representantes de municipios, acabou
por nao ter o efeito desejado, principalmen-
te porque o Estado de Minas Gerais e os trés
grandes municipios da RMBH — Belo Hori-
zonte, Betim e Contagem —, de certa forma
sub-representados, nao apresentaram en-
volvimento significativo com a governan-
ca da metrépole (Azevedo & Mares Guia,
2000).

A presenca timida do governo estadu-
al, bem como dos grandes municipios, foi fa-
tal para o funcionamento da Assembleia Me-
tropolitana. O 6rgao nao contava justamente
com a participacao dos principais atores ca-
pazes de aportar recursos para o desenvolvi-
mento da gestdo metropolitana.

Na década de 1990, ocorreu em Mi-
nas Gerais o desbaratamento do sistema de
planejamento metropolitano remanescente
dos anos setenta, com a extincao do Plambel,
em 1996, sem que 0s municipios conseguis-
sem implementar um modelo alternativo de
governanca regional. Tal desarticulacao foi
creditada ao modelo de gestao metropolita-
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na implementado no Estado.

Nasceu no parlamento do Estado a
iniciativa de discussao da tematica metropo-
litana em articulagdo com o Poder Executivo
e com segmentos técnicos e setores interes-
sados, resultando na realizacdo, em 2003,
pela Assembleia, de um Seminéario Legisla-
tivo tematico, um evento historico que deba-
teu os impasses da gestao metropolitana no
Estado e inspirou mudanca constitucional
importante para corrigir as graves falhas da
modelagem de sua organizacao. Assim, ocor-
reu a promulgacao da Emenda Constitucio-
nal n® 65/2004, resultante de convergéncia
de esforcos da ALMG, do Poder Executivo,
de intelectuais e atores da metrdpole no sen-
tido de construir alternativas para contrapo-
sicao a virtual crise institucional verificada.

Alterando os artigos 42 a 50 da Cons-
tituicao do Estado, a Emenda Constitucional
n° 65/2004 define os novos principios que
balizam a gestao metropolitana, bem como
os 6rgdos e instrumentos que compoem sua
estrutura. Junta-se a essa, em janeiro de
2006, a promulgacao de trés projetos de leis
complementares.

Uma anélise aprofundada dessas nor-
mas revela que foram enfrentadas questdes
de fundo, tais como a busca de equilibrio en-
tre o desenho institucional e a correlacao de
forcas dos agentes que atuam na formulacao
e implementacao de politicas na regiao e a
regulamentacdo do Fundo de Desenvolvi-
mento, procurando-se viabilizar os recursos
necessarios aos investimentos nessa area.

Segundo o novo formato institucio-
nal, passaram a ser os 6rgaos que atuam na
gestao da regido metropolitana: Assembleia
Metropolitana, Conselho Deliberativo da
Regidao Metropolitana e Agéncia de Desen-
volvimento Metropolitano. Na nova Assem-
bleia Metropolitana, tém assento, na mesma
proporcao, representantes do Estado e dos
municipios — o chamado principio da pari-

dade foi implementado.

Ja no Conselho Deliberativo, foi for-
matado um modelo de representacao que
leva em conta a representatividade de cada
ente federativo. Nesse sentido, os 16 assen-
tos do Conselho Deliberativo foram assim
distribuidos: cinco representantes do Execu-
tivo Estadual, dois representantes do Legis-
lativo Estadual, dois representantes da Pre-
feitura de Belo Horizonte (que agrega 49%
da populacao da RMBH), um representante
da Prefeitura de Contagem (que representa
9% dos habitantes da regiao metropolitana),
1 representante da Prefeitura de Betim (que
rene outros 9% da populacao metropolita-
na), trés representantes dos demais 31 muni-
cipios (que respondem pelos restantes 33%
dos habitantes da RMBH) e, por fim, dois
representantes da sociedade civil. No novo
equilibrio buscado, procurou-se levar em
conta o peso relativo dos diferentes agentes
e foi contemplada a participacao direta da
sociedade na governanca metropolitana.

Na época dos estudos e debates vol-
tados para definicao dessa composicao da
governanca na RMBH, foi feito um parale-
lo com a fracassada tentativa de implemen-
tacdo da Liga das Nacoes, apds a Primeira
Guerra Mundial, e a bem-sucedida criagao
da Organizacao das Nacoes Unidas — ONU,
em 1945. No caso da Liga das Nacoes, essa
primeira tentativa de se implementar em ni-
vel internacional uma organizacao universal
para a paz, em 1919, nao teve éxito, porque
nao conseguiu arregimentar as principais
poténcias mundiais, ou seja, representantes
da Uniao Soviética e dos Estados Unidos.

Ja no projeto da ONU, com base nas li-
coes aprendidas, foi adotado um formato bi-
cameral, formado pela Assembleia Geral das
Nacoes Unidas e pelo Conselho de Seguran-
c¢a; enquanto no primeiro colegiado todas as
nacoes tém assento garantido, no segundo,
os principais paises tém representacao dife-
renciada. Esse formato institucional viabili-
zou a ONU, pois possibilitou a agregacao das
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poténcias na concertacao mundial promovi-
da pelas Nacoes Unidas.

Sabe-se que a garantia de governanga
e de governabilidade pressupoe, além de um
bom desempenho administrativo, a existén-
cia de um sistema estruturado de articulacao
de interesses dos diversos agentes — tanto os
tradicionais quanto os novos. Esse foi o nor-
te que orientou esse novo modelo de gestao.

H4 outro aspecto que nao pode dei-
xar de ser enfatizado: o intenso conjunto de
iniciativas oriundas da sociedade civil que
estava a pautar a questao metropolitana em
Minas Gerais nos anos 2000. Citamos aqui
as experiéncias do Observatorio das Metro-
poles, da organizacdo nao governamental
Instituto Horizontes e do Projeto Bilateral
Brasil/Canada “Novos Consorcios Publicos
para a Governanca Metropolitana”, capita-
neado pela Universidade British Columbia
(UBC), do Canada, que deu origem ao Con-
sorcio Publico “Mulheres das Gerais”; todas
com interface com o Estado de Minas Gerais
em agendas comuns ou em agdes comparti-
lhadas no bojo da estratégia metropolitana.

O Observatorio das Metropoles con-
siste em uma rede de universidades e pesqui-
sadores nacional que, desde aquela época,
tem contribuido fortemente para a pesquisa,
formacao e reconhecimento da importancia
da dinamica urbana-metropolitana. Por sua
vez, o Instituto Horizontes foi uma organi-
zacao nao governamental criada pelo meio
empresarial da metrépole e que realizou es-
tudos e diagnosticos e elaborou um plano es-
tratégico para a Grande Belo Horizonte em
2002. Ja o projeto do Consorcio Regional de
Promocao da Cidadania Mulheres das Ge-
rais, criado com o apoio técnico da Univer-
sidade British Columbia — UBC, do Ministé-
rio das Cidades e do Governo do Estado, foi
um verdadeiro laboratério onde foi possivel
fomentar e, a0 mesmo tempo, produzir co-
nhecimento sobre os processos institucio-
nais relacionados as transacoes federativas.
O Consorcio foi criado em 2008 como uma

autarquia interfederativa dos municipios de
Belo Horizonte, Contagem, Betim e Sabara.
Seu objetivo é planejar, fomentar e imple-
mentar acoes e programas de carater eman-
cipatorio e inclusivo, respeitando interesses
compartilhados pelos municipios consor-
ciados, de forma colaborativa e sustentavel,
para a prevencao e enfrentamento de todas
as formas de violéncia contra as mulheres.

Outras iniciativas foram articuladas e
potencializadas, como as que envolveram a
participacao do Instituto dos Arquitetos do
Brasil, e a parceria formalizada em 2006 en-
tre o Governo do Estado e a Cities Alliance,
confederacao mundial de cidades promovida
pelo Banco Internacional para Reconstrucao
e Desenvolvimento — Bird, e ainda a chama-
da “Rede 10”, uma coalizao de dez munici-
pios conurbados da RMBH, criada em 2009
com o objetivo de fomentar a articulagao
entre esses municipios que, juntos, reiinem
cerca de 90% da populacao de toda a regiao.

Essa intensa movimentacao da socie-
dade civil em prol da “causa metropolitana”
sinalizou que a arena deliberativa da metro-
pole tinha que contemplar a participacao di-
reta da comunidade. Assim, o espaco aberto
para participacao de representantes de enti-
dades civis e de segmentos sociais, até entao
ausentes na estrutura de gestdo metropo-
litana, constituiu uma das mudancas ino-
vadoras nesse novo formato institucional.
Inovacao condizente com outra, promovida
pela Emenda Constitucional n® 65/2004,
que fala expressamente em uma “cidadania
metropolitana”.

Ressalte-se que os dois representan-
tes da sociedade organizada que integram o
Conselho Deliberativo sao eleitos em uma
Conferéncia Metropolitana — forum em que
sao discutidas e avaliadas as politicas e dire-
trizes de carater metropolitano a serem im-
plementadas na regiao. Visando a ampliacao
desse espaco garantido para a sociedade or-
ganizada, os dois representantes no Conse-
lho Deliberativo e seus respectivos suplen-
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tes adotaram, logo nas primeiras reunioes
do conselho, a estratégia de compartilhar
seus respectivos “mandatos” com outros re-
presentantes da sociedade civil. Assim foi
constituido informalmente um colegiado
ampliado, composto por representantes de
movimentos populares, movimentos sociais,
sindicatos de trabalhadores, empresarios
vinculados a producao e financiamento de
projetos urbanisticos, entidades académicas
e de pesquisa, representantes de organiza-
¢cOes nao governamentais, entre outros inte-
grantes da sociedade civil organizada.

Por todo o exposto, ha claramente um
sistema de pesos e contrapesos, inspirado no
modelo da Organizacao das Nacoes Unidas
e também na engenharia institucional da
governanca da Grande Londres (como vere-
mos a seguir), no sistema de gestao metro-
politana implementado em Minas Gerais. O
equilibrio relativo garantido aos atores foi
decisivo.

Por fim, nesse novo quadro institucio-
nal legal, procurou-se resgatar o espago para
o planejamento com a criacao da Agéncia de
Desenvolvimento Metropolitano, entidade
de natureza técnica, operacional e executiva,
encarregada de produzir informacées, estu-
dos e politicas publicas determinadas pela
Assembleia Metropolitana e pelo seu Con-
selho Deliberativo. Recém-criada, quando
da elaboracao do Plano de Desenvolvimento
Integrado, a autarquia focou sua atencao na
politica de regulacao urbana, atividade que
demandou resposta enérgica e rapida por
parte do Estado, destacando-se, nessa mis-
sdo, a acao emparceirada com o Ministério
Puablico, por meio de Centro Operacional
tematico, enquanto o planejamento contou
com a atuacao do Cedeplar, na sua experti-
se de estudos regionais. A solucao resultou
de contratualizacao do Estado e a instituicao
de cariz académico, definindo-se, entao, o
compartilhamento de responsabilidades do
processo participativo entre a Secretaria de
Estado de Desenvolvimento Regional e Poli-
tica Urbana e a instituicao contratada.

2. AS INSPIRACOES PARA O
MODELO INSTRUCIONAL DA
AGENCIA METROPOLITANA DE
BELO HORIZONTE

Uma vez realizadas as reformas cons-
titucionais da questao metropolitana, o pas-
so seguinte era a implementacgao da Agéncia
Metropolitana. Esse processo foi favorecido
pelo ambiente politico e institucional favo-
ravel.

No campo politico, ndo obstante as
rivalidades partidérias, prevalecia um am-
biente colaborativo entre os entes federados.
Embora de partidos opostos, os governos do
Estado e dos municipios implementaram
diversas parcerias na regiao metropolitana,
como a do Consorcio Pablico Mulheres das
Gerais, ja citada anteriormente, e o Projeto
de Requalificacdo Urbana e Ambiental do
Ribeirao Arrudas (o chamado “PAC Arru-
das”), um projeto de intervencoes urbanis-
ticas e ambientais que contou com recursos
financeiros de quatro governos: o federal, o
estadual, o de Belo Horizonte o de Conta-
gem.No campo institucional, a implemen-
tacao da Agéncia Metropolitana e de outras
iniciativas tinha lastro administrativo, téc-
nico e financeiro no denominado “Projeto
Estruturador RMBH”, criado em 2007. Foi
esse projeto, inserido no Plano Plurianual de
AcdOes Governamentais — PPAG do governo
estadual que financiou diversas agoes, como
o Sistema Integrado de Regulacdo do Uso
Solo, embridao do atual acervo de informa-
coes de regulacao urbana da ARMBH. Além
disso, foi iniciada uma tentativa promissora
de perenizacao de recursos para investimen-
tos na regiao metropolitana, com aportes do
Estado e dos municipios no Fundo de Desen-
volvimento Metropolitano. Posteriormente,
os recursos desse fundo foram utilizados
para contratar a elaboracao do Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado — PDDI. Es-
sas vantagens — politicas e institucionais —
possibilitaram o incremento das transacoes
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federativas na RMBH.

A gestao metropolitana impoe a ne-
cessidade de mecanismos institucionais es-
pecificos para a governanca das fungoes de
interesse comum das areas conurbadas e
adjacentes. No ambito da Constituicao de
1988, 0 modelo brasileiro, baseado na insti-
tuicao da regiao metropolitana pelo estado-
membro, pode ser classificado como vertical,
também denominado “dualista” por Rojas
(2008), “modelo metropolitano” (Lefevre,
2008) e “supramunicipal” por Klink (2008).
Nesse sistema, o que se espera é que um Or-
gao ou entidade que atua acima dos gover-
nos locais — um governo estadual, regional
ou uma autoridade metropolitana com ju-
risdicao sobre a area conurbada — preste ou
regule servicos publicos em escala regional,
como € caso da Autoridade Metropolitana da
Grande Londres — Greater London Authori-
ty. Outra vertente de modelos de gestao me-
tropolitana preconiza maior horizontalidade
na iniciativa de implementacao da gover-
nanca regional. O Consorcio Intramunicipal
do ABC Paulista tem sido apontado como a
experiéncia que mais avancou nesse sentido.

Enquadrada no modelo “supramu-
nicipal”, a Autoridade da Grande Londres
revela um modelo sofisticado e atuante de
governanca metropolitana, bem mais avan-
cado em relacao aos que podemos observar
na América Latina. A Autoridade da Grande
Londres € o 6rgao de governanca regional de
Londres, com jurisdicao sobre todos os dis-
tritos. E formada pela prefeitura metropo-
litana, cujo titular é eleito diretamente pela
populacao, e pela Assembleia de Londres,
com 25 membros, também eleitos pelos elei-
tores.

A Grande Londres é integrada pelas
cidades de Londres, Westminster e outros 32
distritos. Tem uma area total de 1.569km?2 e
possui ao todo cerca de 8 milhoes de habi-
tantes. Curiosamente, Londres tem apenas
2,6km2 e somente 8 mil habitantes. Parece
relativamente 6bvia a importancia da gestao

metropolitana integrada para Londres, mas
divergéncias politicas levaram a extingao
dessa autoridade metropolitana em 1986. A
desordem na gestao urbana que se seguiu na
grande Londres, que teve reflexos na com-
petitividade da capital inglesa no cenario eu-
ropeu, levou a recriagdo da Greater London
Authority, em 2000, ap6s um referendo.

Em alguns aspectos, a Grande Belo
Horizonte mimetiza a Grande Londres. Ain-
da que nao seja tao pequena quanto a city
londrina, a capital mineira, com 331,41km?2,
é¢ um municipio-ndcleo relativamente pe-
queno, quando comparado com os muni-
cipios de Sao Paulo (1.521,11km?2) e Rio de
Janeiro (1.200,177km2)?. Basta exemplifi-
car que, se houvesse uma hipotética fusao
dos municipios de Belo Horizonte, Conta-
gem, Betim, Ribeirao das Neves, Santa Luzia
e Ibirité (os seis mais populosos), esta “BH
ampliada” teria uma area territorial proxi-
ma de 1.300km?2, préoxima a do municipio
do Rio de Janeiro, e com uma populacao de
cerca de 4,5 milhoes de habitantes. Diante
disso, é possivel inferir que, assim como a
Grande Londres, a Grande Belo Horizonte é
altamente interdependente.

Inicialmente o grupo técnico do go-
verno estadual ao qual foram atribuidos os
estudos que deram origem ao projeto de lei
que regulamentou a Agéncia chegou a co-
gitar a possibilidade de se criar uma socie-
dade de economia mista, na qual o Estado
e 0s municipios teriam acOes e, portanto,
assento na Agéncia, ainda que em nimeros
diferenciados, de acordo com o seu peso no
novo arranjo institucional. Todavia, frente
as controvérsias juridicas suscitadas pela
possibilidade de que um 6rgao dessa natu-
reza — enquanto entidade de direito priva-
do — pudesse vir a exercer poder de regula-
cao, atividade de grande centralidade para a

2 Essa comparacao é relevante, afinal, a RMBH é a
terceira maior do pais em termos populacionais, s6 sendo
superada pelas regioes metropolitanas de Sao Paulo e Rio
de Janeiro.
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Agéncia —, essa alternativa foi abandonada.

Outra possibilidade considerada
pelo grupo técnico foi a de estruturacao de
consdrcio, nos termos da lei especifica, que
permitiria a criacdo de uma autarquia in-
terfederativa, com participacao do Estado e
dos municipios para atuacdo colaborativa.
Entretanto, essa alternativa também foi des-
cartada, em face da necessidade de intime-
ras e dificeis negociacGes ou tratativas para
viabilizacao de um consorcio publico. Argu-
mentou-se que a estratégia da gestao com-
partilhada por meio de consércios publicos,
dadas as caracteristicas previstas pela Lei
Federal n°® 11.107/2005, seria consentanea
a concepcao de projetos mais especificos e
seletivos, a exemplo da proposta de criacao
de um consorcio para o gerenciamento dos
residuos s6lidos da RMBH, proposta pela
ARMBH em 2012.

Frente a essas dificuldades, optou-se
pelo formato de uma “autarquia territorial”,
resgatando-se um instituto do direito admi-
nistrativo entao em desuso no Brasil, desde
que as autarquias territoriais federais de To-
cantins e Roraima foram transformadas em
estados da federacao.

Nesses termos, a Lei Complemen-
tar 107, de 12 de janeiro de 2009, instituiu
a Agéncia Metropolitana da RMBH, com os
objetivos institucionais de promover a im-
plementacdo de planos, programas e pro-
jetos de investimento estabelecidos no Pla-
no Diretor de Desenvolvimento Integrado,
propor estudos técnicos de interesse regio-
nal, compatibilizando-os com os interesses
do Estado e dos municipios integrantes da
RMBH; e propor normas, diretrizes e crité-
rios para compatibilizar os planos diretores
dos municipios integrantes da RMBH com o
Plano Diretor de Desenvolvimento Integra-
do.

Importante salientar que, antes mes-
mo da estruturacao da Agéncia RMBH, a Se-
cretaria de Estado de Desenvolvimento Re-

gional e Politica Urbana — Sedru, em 2008,
contratou a Fundacao Instituto de Pesquisas
EconOmicas, Administrativas e Contabeis
de Minas Gerais — Fundacio Ipead para a
elaboracao do Plano Diretor de Desenvolvi-
mento Integrado da Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte — PDDI-RMBH, que foi
elaborado por uma equipe coordenada pelo
Centro de Desenvolvimento e Planejamento
Regional — Cedeplar, da Faculdade de Ci-
éncias Econdomicas — FACE, da Universida-
de Federal de Minas Gerais — UFMG, com
a participacao de pesquisadores do Obser-
vatorio de Politicas Urbanas — OPUR, da
Pontificia Universidade Catodlica de Minas
Gerais — PUC Minas, e da Universidade Es-
tadual de Minas Gerais — UEMG.

Uma vez estruturada a ARMBH, esta
assumiu a guarda técnica do PDDI, que pre-
cisou ser complementado posteriormente
com novos estudos, como o que deu origem
ao macrozoneamento do uso e ocupagao do
solo metropolitano. Como bem observaram
Corréa et al. (2014), o desafio do da elabo-
racao do macrozoneamento metropolitano
foi inédito, pois, quando que realizado pelo
Plambel, nos anos 1970, os municipios nao
questionavam as propostas. O PDDI foi
aprovado pelo Conselho Deliberativo Me-
tropolitano (com ressalva de uma regiao no
municipio de Contagem) e agora deve ser
enviado pelo governador para deliberagao
na Assembleia Legislativa do Estado, con-
forme determina o Estatuto da Metropole
(Lei Federal n° 13.089/2015).

A Agéncia RMBH tornou-se uma re-
feréncia nacional na fun¢ao publica de in-
teresse comum “uso do solo”, concedendo
anuéncias prévias para novos loteamentos
na Regidao Metropolitana, tendo como base
técnica 0 macrozoneamento metropolitano,
e assessorando tecnicamente os municipios
nos seus processos de planejamento urbano
de uma forma geral. A ARMBH est4 também
apoiando tecnicamente a elaboracao de di-
versos planos diretores municipais ja com-
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patibilizados e sem conflitos com o PDDI.

Também merece destaque a atuacao
da ARMBH visando a expansao do transpor-
te ferroviario de passageiros na regiao me-
tropolitana. Foram contratados, em 2011,
estudos de viabilidade técnica e financeira da
utilizacao dos trilhos ja existentes na regiao.
Houve diversos desdobramentos desses es-
tudos, dentre eles a definicao de trés lotes
para concessoes na RMBH e um no Vale do
Aco, os quais foram submetidos a um Proce-
dimento de Manifestacao de Interesse. Além
dessa iniciativa, esta em elaboracao, desde
2017, o Plano de Mobilidade da Regiao Me-
tropolitano de Belo Horizonte.

3. CONSIDERACOES FINAIS

O atual sistema de governanca me-
tropolitana de Minas Gerais pode ser consi-
derado exitoso, mercé da modelagem insti-
tucional inclusiva, que permite a governanga
e a governabilidade de politicas publicas de
carater interfederativo; da forca propulsora
de uma estratégia vinculada a potenciali-
zacdo da metropole como espaco de quali-
dade de vida dos habitantes e base de uma
economia competitiva; do esfor¢o de insti-
tucionalizacao das instancias, passando pe-
las direcoes e pelo esforco técnico de seus
quadros; da capacidade de articulacao dos
diversos atores/colaboradores em torno de
agendas construtivas. Ressalta-se que, entre
seus maiores méritos, esta a sua capacidade
de agregacao dos atores politicos, liderancas
da sociedade civil e agentes do setor privado,
com custos de transacao relativamente bai-
X0S.

Tal modelo institucional em seu con-
junto, e a Agéncia Metropolitana de Belo
Horizonte considerada isoladamente, torna-
ram-se referéncias nacionais, o que pode ser
atestado pelo fato de que, no emblemaético
julgamento do Supremo Tribunal Federal
da Acao Direta de Inconstitucionalidade n®
1842, a tese vitoriosa, com repercussao ge-
ral em todo o pais, orienta implicitamente

as regides metropolitanas brasileiras a ado-
tarem um modelo de gestao equivalente ao
que vigora em Minas Gerais. Uma leitura da
legislacao de regéncia ou de regulamentacao
dos diversos sistemas gestores de suas regi-
Oes metropolitanas em varios outros estados
atesta que o modelo mineiro e a ARMBH sao
uma referéncia nacional. Tal sistema de go-
vernanca conquistou seu espaco de relevan-
cia, sobretudo no tocante a sua atuacao na
regulacao do solo metropolitano, por meio
do PDDI, na (agora digitalizada) anuéncia
prévia e na producao de estudos que pode-
rao revolucionar a mobilidade na regiao me-
tropolitana.

Superados antigos e até falsos dile-
mas, entre 0s quais o que projeta a oposicao
entre autonomia municipal e gestao metro-
politana mediante governanca institucional
capitaneada pelo Estado, o sistema de gestao
da RMBH pode ser considerado um resulta-
do de multiplos fatores. E ele tributario da
experiéncia acumulada no curso de décadas
na abordagem do territério metropolitano
a partir da perspectiva do Estado, especial-
mente por meio do Plambel; dos acordos fe-
derativos e da pressao da sociedade nos anos
2000 em torno da tematica, entre outros.

Resta agora o desafio de manter suas
atividades em um contexto de crise fiscal e
econOmica, fomentando e auxiliando a ma-
nutencdo das transacoes e dos consensos
federativos para governar essa regiao, com
os desafios de uma verdadeira metropole.
Em contexto de complexidade extremada de
gestao do solo urbano para o cumprimen-
to das funcoes sociais da cidade estendida,
e também de desafios decorrentes da des-
crenca na capacidade do Estado para fazer
face aos quadros de exclusao e a uma agenda
crescente de demandas de natureza comum
e transcendente dos limites politico-admi-
nistrativos dos municipios da regiao, resta o
apelo de repactuacgao da estratégia metropo-
litana, de fortalecimento e aperfeicoamento
das institucionalidades. Mais do que isto, de
articulacdo dos diversos atores metropolita-
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nos em torno das questoes cruciais que nao
dao trégua, e de avancar na construcao de
condicoes adequadas para o financiamento
dos projetos e acoes estruturantes.
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COLEGIADO
METROPOLITANO DA
SOCIEDADE CIVIL DA RMBH:

A IiEI'JIESENTAGEII DA SOCIEDADE NA
GESTAO DA REGIAO METROPOLITANA DE
BELO HORIZONTE

compilado por: José Abilio Belo Pereira

Um dos pilares da gestao metropolitana em Minas Ge-
rais é o Conselho Deliberativo de Desenvolvimento, compos-
to por 16 conselheiros: cinco representantes do Estado, dois
da Assembleia Legislativa, sete dos municipios e dois da so-
ciedade civil.

Na 12 Conferéncia Metropolitana, em 2007, as entida-
des criaram um colegiado da sociedade civil para ancorar e
ampliar essa pequena representacdo. Assim, para conferir
mais legitimidade aos dois conselheiros e assessora-los, nas-
ceu o Colegiado Metropolitano da Sociedade Civil, compos-
to por 30 entidades, seis de cada um dos cinco segmentos:
empresarios, entidades de ensino, pesquisa e representacao
profissional, movimentos populares, ONGs e sindicatos de
trabalhadores. Cada segmento elege as seis entidades que o
representam. O processo de eleicao se repete a cada dois anos
quando da realizacao obrigatoria da Conferéncia Metropoli-
tana. Os dois conselheiros metropolitanos e respectivos su-
plentes sao eleitos entre os 30 representantes das entidades
da sociedade civil organizada que a elas prestam contas de
sua atuacao no Conselho Deliberativo.

1. INTRODUCAO

Para compreender o papel do colegiado, ¢ bom conhe-
cer o contexto de sua atuacao. A regiao metropolitana tomou
forma pela expansao de Belo Horizonte e municipios vizinhos
nas décadas de 1940, 1950 e 1960, gerando um aglomerado
econdmico e social e uma conurbagao que, junto com outras
capitais, refletem a expansao urbana do pais. Em 1973, por
meio de lei, o governo federal estabeleceu as primeiras re-
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gides metropolitanas e definiu o respectivo
modelo de gestao para todo o pais, centrado
nas instancias federal e estadual. A RMBH
nasceu com 14 municipios.

Contrapondo-se ao centralismo ante-
rior, a Constituicdo Federal de 1988 dele-
gou aos estados o estabelecimento e a gestao
de suas regioes metropolitanas. Em 1989,
a Constituicdo de Minas Gerais adotou um
modelo baseado em principios predominan-
temente municipalistas. Estabeleceu entao
que a gestao metropolitana seria feita por
intermédio de uma assembleia metropolita-
na composta majoritariamente pelos muni-
cipios, na qual o Estado teria representacao
minima.

Numa realidade de municipios muito
diversos em nimero de habitantes e aspec-
tos sociais, em caracteristicas naturais, em
desenvolvimento econémico, em capacidade
de gestdo municipal e em representacao po-
litica e partidaria, o modelo nao conseguiu
estabelecer um minimo de articulagao e re-
solucao de problemas comuns. O periodo
entre a promulgacao da Constituicao Esta-
dual e o inicio dos anos 2000 pode ser ca-
racterizado como um grande vazio de coor-
denacao do poder publico na RMBH.

Nesse periodo, reconhecendo a reali-
dade metropolitana e a falta de iniciativas
do poder publico, diversos movimentos da
sociedade civil pautaram e debateram ques-
tO0es comuns, estabelecendo sugestoes e dire-
trizes de acao para o Estado e os municipios.
Entre muitos movimentos, por moradia,
saude, transportes, controle da expansao
urbana, protecao do patriménio ambiental
e cultural, ressalta-se a criacdo do Instituto
Horizontes. Por meio de debates inameros,
buscou promover uma visao integrada do
desenvolvimento econoémico, social e am-
biental, produzindo propostas e indicativos

de acdo para o poder publico.

2. AATUAL GESTAO
METROPOLITANA DA RMBH

No inicio do século XXI, a Assembleia
Legislativa promoveu um debate intenso so-
bre a gestao das regioes metropolitanas em
Minas Gerais. Como consequéncia, foi apro-
vada, em 2004, a Emenda a Constituicao 65,
alterando os artigos 42 a 50 da Constituicao
Estadual de 1989. A Emenda 65/2004 foi se-
guida das Leis Complementares 88, 89 e 90,
as trés de 2006. A primeira “institui a ges-
tao metropolitana”, a segunda “dispGe sobre
a Regiao Metropolitana de Belo Horizonte” e
a terceira “dispoe sobre a Regiao Metropoli-
tana do Vale do Aco”, as duas atuais regioes
metropolitanas de Minas Gerais.

Sinteticamente, a atual legislacao esta-
belece que:

1- Sao principios da gestdo metropoli-
tana em Minas Gerais:

« reducao das desigualdades sociais e terri-
toriais;

« construcao e reconhecimento da identi-
dade metropolitana;

 subsidiariedade dos municipios em rela-
cao ao Estado quanto as funcgoes publicas de
interesse comum,;

+ poder regulamentar proprio da regiao
metropolitana;

 transparéncia de gestao e controle social;

« colaboracao permanente entre o Estado e
os municipios.

2- A gestao metropolitana é estabele-
cida pelo tripé Assembleia Metropolitana,
Conselho Deliberativo de Desenvolvimento
Metropolitano, Agéncia Metropolitana e pe-
las instituicGes estaduais, municipais e inter-
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municipais vinculadas as funcées publicas
de interesse comum da regiao metropolitana
no nivel do planejamento estratégico, opera-
cional e de execu¢ao. Como instrumentos de
planejamento, as regioes metropolitanas de-
vem ter o Plano Metropolitano de Desenvol-
vimento Integrado — PDDI, o Fundo de De-
senvolvimento Metropolitano e, a cada dois
anos, devera ser realizada uma conferéncia
metropolitana.

Para maior detalhamento institucio-
nal, cabe apresentar a composicao dos or-
gaos que se seguem e esclarecer pontos so-
bre os instrumentos de planejamento:

2.1- a Assembleia Metropolitana ¢
composta pelos 34 prefeitos, 34 presidentes
das Camaras Municipais, quatro represen-
tantes do Executivo estadual e um represen-
tante da Assembleia Legislativa. E o 6rgio
de decisao superior da RMBH e pode vetar,
por deliberacdo de dois tercos dos votos va-
lidos, resolucao emitida pelo Conselho Deli-
berativo. Tem a atribuicao de estabelecer as
macrodiretrizes do planejamento metropoli-
tano;

2.2- o0 Conselho Deliberativo de De-
senvolvimento é composto por cinco repre-
sentantes do Executivo Estadual, dois da
Assembleia Legislativa, sete dos Executivos
municipais (dois de BH, um de Betim, um
de Contagem e trés dos demais) e dois da so-
ciedade civil. Suas atribuic6es principais sao
deliberar sobre o planejamento e a execucao
das funcoOes publicas de interesse comum
da RMBH, aprovar, acompanhar e avaliar a
execucao do PDDI, fixar diretrizes e priori-
dades e aprovar o cronograma de desembol-
so dos recursos do Fundo Metropolitano;

2.3- a Agéncia de Desenvolvimento
tem carater técnico e executivo e é vinculada
ao Conselho Deliberativo. Suas atribuicoes
principais sao elaborar e coordenar a im-
plementacao do Plano Diretor de Desenvol-
vimento Integrado e promover a execucao
das metas e prioridades estabelecidas pelo

PDDI;

2.4- o Plano Diretor de Desenvolvi-
mento Integrado, aprovado pelo Conselho
Deliberativo, deve abordar, obrigatoriamen-
te, as funcoes publicas de interesse comum
definindo politicas, programas e projetos;

2.5- o Fundo Metropolitano é compos-
to por 50% dos recursos do Estado e 50%
dos municipios e outros recursos orcamen-
tarios, transferéncias da Unido, operacgoes
de crédito, dotacOoes de organismos nacio-
nais e internacionais e tem como objetivo o
financiamento de programas e projetos es-
truturantes relacionados as func¢oes publicas
de interesse comum, conforme o PDDI;

2.6- a Conferéncia Metropolitana deve
ser realizada a cada dois anos e tem por ob-
jetivo principal eleger os dois conselheiros
da sociedade civil e trés prefeitos represen-
tantes dos demais municipios no Conselho
Deliberativo, além daqueles com assento
obrigatorio: Belo Horizonte, Betim e Conta-
gem.

Na RMBH, as funcoes publicas de inte-
resse comum sSao as seguintes:

« desenvolvimento socioecondémico;

« sistema viario metropolitano e transporte
intermunicipal,;

 defesa civil e defesa contra sinistro;

+ meio ambiente: preservaciao e protecao
ambiental, e combate a poluicao;

« recursos hidricos: aproveitamento e pre-
servacao;

« integracao do sistema de agua e do siste-
ma de esgoto;

« macrodrenagem;

« uso do solo (sem conflitos e protegendo o
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meio ambiente);

« habitacao: diretrizes de localizacao e pro-
gramas habitacionais;

+ saude: integracao das redes municipais,
estadual e federal;

« distribuicdo do gas canalizado;
- cartografia e informacao.

3. O COLEGIADO
METROPOLITANO DA
SOCIEDADE CIVIL DA RMBH

A experiéncia do Colegiado Metropo-
litano da Sociedade Civil deve ser avaliada
no contexto descrito nos itens I e II e pelos
principios combinados entre seus membros.
Desde sua criacdo, em 2007, na Primeira
Conferéncia Metropolitana, as entidades
dos cinco segmentos que compdem a repre-
sentacao da sociedade civil organizada véem
buscando qualificar o seu papel no Conselho
Deliberativo.

Nas primeiras reunioes, dedicadas a
estabelecer o papel do colegiado na gestao
metropolitana, houve a constataciao, com-
partilhada pelo conjunto dos seus membros
e das entidades, de que existia um conheci-
mento imenso da regiao metropolitana, ori-
ginado na experiéncia que a sociedade civil
ja havia acumulado, em muitas discussoes e
muitos debates, nos movimentos sociais e na
experiéncia de gestdo metropolitana. Esse
conhecimento permitiu estabelecer a pro-
posta para o PDDI, descrita mais a frente.

Foram estabelecidos alguns principios
bésicos para orientar a atuacao do colegiado:

« autonomia e representatividade na par-
ticipacao da gestao metropolitana, pelo as-
sessoramento e controle da atuagao dos con-
selheiros e pela representacao expressiva,
equilibrada e igualitaria dos cinco segmen-

tos;

« os temas em discussao no Conselho Deli-
berativo devem ser debatidos no colegiado,
que busca realizar um acordo sobre os en-
caminhamentos para orientar a atuacao dos
conselheiros, mas o colegiado também deve
pautar temas e propor ac¢oes ao conselho;

« as propostas siao construidas coletiva-
mente para que sejam apresentadas como
propostas da sociedade civil. Quando ha di-
vergéncias, a entidade pode expressa-las e
se posicionar em seu nome ou do segmento,
mas nao da sociedade civil. Divergéncias sao
parte do processo democratico e devem ser
explicitadas no colegiado e no conselho;

« quando nao ha tempo de discutir o assun-
to no colegiado, as decisGes, propostas e en-
caminhamentos sdao objeto de acordo entre
os conselheiros e informadas ao colegiado;

« os titulares e os suplentes devem compa-
recer as reunides do Conselho Deliberativo;

+ as propostas e os encaminhamentos sao
construidos a partir dos principios do desen-
volvimento sustentavel, buscando a intera-
cao dos aspectos econdémicos, sociais e am-
bientais e de acordo com o PDDI;

« asreunioes do colegiado sdao sempre aber-
tas, mas, quando necessarios, os votos se
restringem as 30 entidades eleitas nas con-
feréncias;

+ asreunioes do colegiado tém lista de pre-
senca, e € feito um relato no qual constam,
no minimo, presencas, pauta, debates e en-
caminhamentos.

4. 0 COLEGIADO
METROPOLITANO DA
SOCIEDADE CIVIL, EM
NUMEROS E ACOES

Desde novembro de 2007, ano da elei-
¢ao do primeiro Colegiado Metropolitano da
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Sociedade Civil, que atuou em 2008 e 2009,
até 2019, foram eleitos seis colegiados. Em
2019, devera ser eleito o sétimo, para atuar
em 2020 e 2021.A seguir, € feito um balanco
das principais acoes dos diversos colegiados:

4.1 COLEGIADO 1

« O Colegiado I (2008 e 2009) promoveu
dez reunioes e um seminario, em maio de
2008, sobre planejamento metropolitano,
que deu origem as propostas sobre o Plano
Metropolitano.

Em 8 de dezembro de 2008, foi entre-
gue ao Conselho Deliberativo o documento
de 38 paginas “Propostas para o Planeja-
mento e para o Plano Diretor de Desenvol-
vimento Integrado — PDDI”. Pela primeira
vez, esse trabalho mostrou uma ideia de pla-
no metropolitano, demonstrando, inclusive
espacialmente, que o planejamento regional
era necessariamente comum, complementar
e compativel com a autonomia municipal.
O conselho considerou interessante e perti-
nente o trabalho e o encaminhou a Assem-
bleia Metropolitana, a quem, pela lei, cabe
estabelecer as macrodiretrizes para o plane-
jamento metropolitano. A assembleia ava-
liou as propostas e determinou que o conse-
lho as considerasse as macrodiretrizes para
elaboragao do Plano Diretor de Desenvolvi-
mento Integrado — PDDI da RMBH.

Sinteticamente, a proposta estabelecia:

« “uma nova organizacao territorial, cons-
tituida por uma rede de mobilidade (pre-
dominantemente rodoviaria e ferroviaria)
que rompe com a estrutura em vetores e se
desenvolve em centralidades lineares e pola-
res, organicamente articulada com o uso do
solo, de modo a ampliar as alternativas de
localizacao para empreendimentos publicos
e privados, estimulando uma nova distri-
buicao de atividades economicas que dimi-
nua as diferencas gritantes de arrecadacao
municipal, amplie as possibilidades de usos
miltiplos e o assentamento adequado para

programas de habitacao, favoreca fluxos in-
termunicipais e a minimizacao dos trajetos
entre as partes da metropole, facilitando o
acesso de todos aos beneficios urbanos, con-
tribuindo inclusive para economia de ener-

g1a;

« uma nova forma de conceber e planejar o
uso habitacional, como direito de cidadania,
considerando-o uso estrutural da metropo-
le, inserido na cidade e capaz, inclusive, de
criar uma série de oportunidades para pe-
quenos empreendimentos;

 apartir da consideracao de nosso rico pa-
trimonio, propoe-se a criacao de trés com-
plexos ambientais e culturais: no Quadri-
latero Ferrifero, na regiao do Carste e em
Varzea das Flores, para desenvolver geracao
de conhecimento, educacao, trabalho, espor-
tes, turismo e lazer, constituindo-se num ni-
cho novo e importante de desenvolvimento
econdmico, social e ambiental, agindo como
fator de inclusao socioambiental, aprofun-
dando a identidade da metropole;

« ampliaciao para as demais bacias hidro-
graficas do modelo desenvolvido pelo Proje-
to Manuelzao para a Bacia do Rio das Velhas
e énfase no saneamento bésico;

 estabelecimento de novos paradigmas
para o crescimento da metropole, potenciali-
zando a estrutura citada, pela diretriz de ex-
pansao urbana e adensamento demografico
mais interno e intensivo, contribuindo para
estimular a preservacao do meio ambiente e
as atividades rurais na regiao;

+ evolugdo no desenvolvimento institucio-
nal para permitir uma nova forma da gestao
eficaz e participativa da RMBH e ancora-la,
em especial pelos processos de producao e
comunicacao de informacoes relativas a im-
plementacao e monitoramento do plano, en-
fatizando o processo de articulagcao dos trés
niveis de poder e das acoes setoriais facilita-
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das pelo foco territorial;

 a incorporacao, no planejamento metro-
politano, dos instrumentos de politica urba-
na definidos no Estatuto da Cidade, inclusive
para financiamento das propostas e incorpo-
racao de recursos financeiros ao fundo me-
tropolitano;

« potencializacao da capacidade estrutura-
dora do Rodoanel, previsto no PAC, para ini-
ciar de forma expressiva e exemplar a nova
organizacao territorial proposta para a me-
tropole, permitindo um projeto urbanistico
de grande envergadura.

A Proposta de Estruturagao Territorial
desenvolve a ideia de articulagao do conjun-
to da metropole e sua organizacao espacial
para subsidiar e promover agoes integradas,
publicas e privadas, para o desenvolvimento
sustentavel.

A observacao mais atenta das funcgoes
publicas de interesse comum aponta para
a gestao integrada de servicos metropolita-
nos. Essa gestdo efetivar-se-a a partir dos
lugares que os sediam. Consequentemente,
decidimos concentrar as propostas numa es-
trutura espacial capaz de oferecer uma base
comum e facilitadora. Traduzindo: uma base
que propicie a superacao da visao setorialis-
ta, dificilmente integradora das func¢oes pu-
blicas de interesse comum. A organizacao e
a politica territorial devem fomentar a arti-
culacdo de tais servicos e funcdes, facilitan-
do a vida da metropole e os interesses e as
necessidades de todos os cidadaos metropo-
litanos.

Por fim, gostariamos de enfatizar que,
voltadas para a estruturacao da grande cida-
de metropolitana, nossas propostas podem
ser sintetizadas em dois movimentos: disse-
minar na metropole as condicoes para o de-
senvolvimento economico, social e ambien-
tal e concentrar a expansao urbana e o uso
habitacional o maximo possivel, ambos os
movimentos amparados numa nova forma

de mobilidade metropolitana.”

Em face das dificuldades e da demora
para aprovacao, na Assembleia Legislati-
va, da criacdo da Agéncia Metropolitana, a
quem caberia a elaboracao do plano metro-
politano, a UFMG foi contratada para a ela-
boracao do PDDI em 2009. Contudo, ainda
nesse ano, a criacao da Agéncia foi aprovada,
e sua instalacao foi iniciada.

4.2 COLEGIADO II

O Colegiado II (2010 e 2011) promo-
veu 25 reunioes, dedicou-se especialmente
aos debates e ao acompanhamento da ela-
boracao do PDDI e produziu sugestoes para
sua aprovacao. Nesse sentido, entregou ao
Conselho Deliberativo, em agosto de 2010,
duas propostas para o PDDI: “Proposta para
Habitacdo/Detalhamento” e “Propostas
para Utilizacdo dos Recursos do Fundo Me-
tropolitano”, além da carta ao conselho com
recomendacoes para discussao intensiva em
todas as instancias metropolitanas antes da
aprovacao formal do PDDI, para torna-lo
uma espécie de pacto metropolitano.

A seguir uma sintese das propostas:

“Proposta para Habitacao/Detalha-
mento” consta sinteticamente de:

1 - Aspectos territoriais, posicionar as
habitagoes de interesse social:

« em terras bem localizadas na malha urba-
na, com acesso a infraestrutura e a equipa-
mentos urbanos e comunitarios;

« em terras localizadas nas proximidades
de obras destinadas a mobilidade, quando
forem executadas, ou seja, vinculacao obri-
gatéria de programas habitacionais que
visem a inclusao social e espacial da popu-
lacdo de baixa renda se executarem obras
estruturantes para a mobilidade urbana/
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metropolitana;

« estabelecimento de programas habitacio-
nais integrados, de forma que lotes e uni-
dades habitacionais sejam planejados junto
com equipamentos e infraestruturas urba-
nas e de transporte.

Consideramos importante que o PDDI
identifique as terras destinadas as familias
de baixa renda.

2- Aspectos institucionais ou de gestao
metropolitana:

« articular a politica habitacional metropo-
litana as politicas municipais (PDDI, planos
diretores municipais, planos diretores de
bacias hidrograficas e planos municipais de
habitacao) por meio do Plano Metropolitano
de Habitacdo — PMH. O PDDI devera indi-
car as diretrizes para o PMH;

« a politica metropolitana de habitacao de-
vera fazer um vinculo dos investimentos em
habitacdao popular com os investimentos de
desenvolvimento econOmico: infraestrutu-
ras e equipamentos urbanos, geragao de tra-
balho, emprego e capacitacao profissional,
sejam urbanos, sejam rurais. Isso poderia
ser uma espécie de contrapartida aos mu-
nicipios, para receber programas habitacio-
nais;

« propomos a criacdo de um fundo metro-
politano de habitacao que pode ser uma sub-
conta do fundo metropolitano com recursos
federais, estaduais e municipais. O Fundo de
Habita¢ao poderia também receber recursos
dos instrumentos de politica urbana que
permitem captacao de recursos. Exemplo:
captacao da valorizacao imobiliaria, opera-
coes urbanas, etc.”

Nas Propostas para Uso do Fundo Me-
tropolitano, o colegiado recomendou efetuar

dois estudos:

1- Estudo sobre a situacao das ferrovias

para implementacao do transporte de passa-
geiros na RMBH.

2- Estudos relativos as bacias hidro-
graficas na regiado metropolitana com deta-
lhamento especifico para a bacia do Ribeirao
da Mata, enfatizando os aspectos socioam-
bientais e culturais, constituindo-se num
projeto piloto na RMBH.

O Colegiado Metropolitano da Socie-
dade Civil recomenda que, depois de deta-
lhados os termos de referéncia para os dois
trabalhos, caso os recursos do Fundo Metro-
politano sejam suficientes, ambos os traba-
lhos se iniciem ainda em 2010.

Em setembro de 2011, o Plano Dire-
tor de Desenvolvimento Integrado — PDDI
foi aprovado pelo Conselho Deliberativo da
RMBH, como determina a legislacao estadu-
al, considerado entdo em vigéncia. E impor-
tante lembrar que o PDDI nao contemplou
a proposta de macrozoneamento desenvol-
vida posteriormente pela mesma equipe de
2013 a 2015.

Deve-se ressaltar que o processo de
construcao do PDDI teve participacao so-
cial intensa e envolveu mais de 3.000 par-
ticipantes, aproximadamente 600 entidades
(empresas, ONGs, sindicatos, conselhos, as-
sociacOes comunitarias). Houve um proces-
so de discussao com 60 entidades do poder
publico estadual e 240 do poder publico mu-
nicipal (diferentes municipios), do Executi-
vo e do Legislativo (55 vereadores).

4.3 COLEGIADO III

O Colegiado III (2012 e 2013) promo-
veu 14 reunioes. Formou um grupo de traba-
lho com representantes dos cinco segmentos
sociais em que se estrutura e que trabalhou
intensivamente entre maio e agosto de 2012
para analisar o PL 3078/2012 encaminha-
do pelo governo a Assembleia Legislativa.
O grupo de trabalho produziu e entregou a
Agéncia Metropolitana o documento Anélise
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e Propostas para o Projeto de Lei 3078/2012
sobre a Gestao Unificada da Funcao Publica
de Interesse Comum de Uso do Solo Metro-
politano no Estado de Minas Gerais.

Essa proposta de lei nao tramitou na
Assembleia Legislativa e deixou de ter senti-
do em face da Lei Federal 13.089/2015, 0 Es-
tatuto da Metropole, que estabeleceu que o
Plano de Desenvolvimento Urbano Integra-
do — PDUI, correspondente ao nosso PDDI,
deve ser aprovado como lei estadual e conter
o macrozoneamento, dispondo assim sobre
as diretrizes de uso do solo. O macrozone-
amento da RMBH foi desenvolvido de 2014
a 2015. Ainda em 2013, o colegiado acom-
panhou diversas discussoes publicas sobre o
macrozoneamento da RMBH em municipios
diferentes.

Em junho de 2012, o Colegiado III pro-
moveu ainda o Primeiro Encontro da Socie-
dade Civil da RMBH junto com a Frente da
Cidadania Metropolitana, para implementa-
cao do PDDI.A recomendacao principal des-
se encontro foi:

“considerar que a implementacao dos
lugares metropolitanos — Lume deve se dar
por complexos ambientais culturais — CAC
e a partir dos movimentos sociais que consi-
derem uma escala regional. Cada movimen-
to da sociedade civil podera ser considerado
um Lume! Nesse sentido, o primeiro passo
é buscar articular, por CAC, os movimentos
da sociedade civil que tenham uma visao su-
pramunicipal e oferecer a eles a visao metro-
politana e o conhecimento do PDDI. Deve-
se, ainda, com orientacao das diretrizes do
PDDI, discutir e estabelecer prioridades da
sociedade por CAC.

Nesse encontro, em face da proximi-
dade de eleicoes municipais, o colegiado es-
creveu uma carta aos candidatos a prefeito e
vereadores, explicando rapidamente o PDDI
e solicitando o compromisso com sua im-
plementacao. Ela foi distribuida aos partici-
pantes para entrega aos candidatos em seus

municipios.
4.4 0 COLEGIADO IV

O Colegiado IV (2014 e 2015) promo-
veu 12 reunioes. Nesse periodo, teve um
acompanhamento intenso nos debates para
formulacao do macrozoneamento metropo-
litano com participacao de membros diver-
sos conforme a regiao das discussoes.

Em parceria com diversas entidades
e diversos movimentos sociais (movimento
Sem Cobrador Nao D4, movimento Tarifa
Zero BH, SindRede, Associacao de Usuarios
de Lagoa Santa — Asulago, Associacao dos
Usuarios de Transporte Coletivo da RMBH
— AUTC, Grupo de Transporte de Vespasia-
no, Central de Movimentos Populares, Blo-
co de Luta Pelo Transporte, Sindicato dos
Metroviarios, Metro do Barreiro e Frente
pelo Transporte Publico na RMBH), o co-
legiado e a Frente pela Cidadania Metropo-
litana promoveram o Seminario de Mobili-
dade e Transporte Metropolitano na RMBH
em junho de 2015. Ele definiu prioridades
de planejamento e gestao para prazo curto,
médio e longo para a mobilidade na RMBH,
estabelecendo como demandas imediatas
a elaboracdo do Plano Metropolitano de
Mobilidade, inclusive de cargas. A primei-
ra prioridade foi a gestao metropolitana do
transporte compartilhada e unificada com
implementacao do cartao metropolitano e
unificacao das passagens. O documento final
desse seminario foi entregue ao DER-MG e a
Secretaria Estadual de Transportes — Setop.

4.5 O COLEGIADO V

O Colegiado V (2016 e 2017) promoveu
nove reunioes. Nesse periodo, efetuou mui-
tas discussoes e teve participacao intensa na
forma do projeto de lei e no detalhamento do
macrozoneamento. Houve divergéncia sobre
o nivel de detalhamento e indices urbanis-
ticos do macrozoneamento entre segmentos
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do colegiado.

O Conselho Deliberativo instituiu um
grupo especial para discussao e definicao
das zonas metropolitanas e respectivas dire-
trizes e respectivos parametros. Esse grupo,
composto por técnicos municipais, da Agén-
cia e do colegiado, estabeleceu um intenso e
prolongado programa de trabalho, que alter-
nava reunioes nos municipios e reunioes na
Agéncia.

Paralelamente, a Agéncia Metropolita-
na propos que todo o conjunto de estudos e
propostas efetuados para o PDDI e respec-
tivo macrozoneamento (a exemplo do Plano
Mineiro de Desenvolvimento Integrado —
PMDI fosse enviado a Assembleia Legislati-
va para apreciacdo e aprovacao em cumpri-
mento ao Estatuto da Metropole.

O colegiado se op0s a esse encaminha-
mento e fez uma contraproposta. Muitas
discussoes do colegiado e do conselho foram
gastas nesse sentido. Por fim, o conselho e
a Agéncia concordaram com a forma pro-
posta pelo colegiado, de modo que o projeto
de lei estivesse redigido, a semelhanca dos
planos diretores municipais, definindo es-
pecialmente as diretrizes de planejamento,
as politicas metropolitanas e suas priorida-
des, além do macrozoneamento. O conjunto
dos estudos e diagnosticos acompanharia o
projeto de lei como parte da justificativa. O
detalhamento dos programas e projetos pro-
postos nesses documentos consta no projeto
de lei como de atribuicao do Conselho Deli-
berativo.

Nesse periodo, o colegiado teve parti-
cipacdo intensa nos comités de mobilidade,
ja que se preparava o Plano Metropolitano
de Mobilidade, e no Comité de Habitacao de
Interesse Social. Esses comités sdo compos-
tos por diversas entidades governamentais e
da sociedade civil, coordenados pela Agéncia
Metropolitana, e tém o objetivo de assesso-

rar tecnicamente o Conselho Deliberativo.

Mais adiante é descrita, em item espe-
cifico, a participacao do colegiado nos dois
comités: no de Mobilidade, que acompa-
nha a elaboracao de Plano Metropolitano de
Mobilidade, e no de Habitacao de Interesse
Social, que produz diretrizes para as acoes e
um futuro Plano Metropolitano de Habita-
¢ao de Interesse Social.

Cabe ressaltar que o Governo do Es-
tado encaminhou a Assembleia Legislativa
o Projeto de Lei do PDDI (PL 74/2017) no
final de 2017.

4.6 COLEGIADO VI

O colegiado 2018 e 2019 promoveu 13
reuniodes até 4/9/2019. Além da participagao
constante nos comités de Mobilidade e de
Habitacdo de Interesse Social, destacam-se
como atividades do colegiado nesse periodo:

+ 0 acompanhamento da tramitacao do
PDDI na Assembleia Legislativa. O cole-
giado encaminhou carta ao presidente da
Assembleia Legislativa solicitando o empe-
nho na tramitacao, com celeridade, do PLC-
74/2017, em face da importancia do plano e
do processo longo, intenso e democratico de
sua construcdo. O colegiado reuniu-se tam-
bém com o deputado presidente de comissao
na qual tramitava o PDDI para esclarecer a
importancia do plano, mas infelizmente a
tramitacao foi bastante lenta, tendo vencido
a legislatura sem andamento do plano;

+ discussOes e preparacdo para uma reu-
niao com o novo governo estadual para apre-
sentar o colegiado e compartilhar a histéria
da RMBH. Infelizmente, essa reuniao nao se
efetivou;

« na primeira reunidao do Conselho Delibe-
rativo, em 3 de junho de 2019, o colegiado
entregou uma carta em que definiu o que
considera prioritario na gestao metropolita-
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na conforme descrito a seguir.

“o Colegiado Metropolitano da Socie-
dade Civil reiterou, na sua ultima reuniao do
dia 28 de maio de 2019, as ac¢Oes que consi-
dera fundamentais para a Regiao Metropo-
litana de Belo Horizonte e recomenda a esse
conselho e a Agéncia Metropolitana priori-
zar:

1° - os esforcos para aprovacao na As-
sembleia Legislativa do Projeto de Lei do
PDDI, Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado da RMBH;

20 - a continuidade da elaboracao do
Plano Metropolitano de Mobilidade através
do acompanhamento do Comité de Mobili-
dade e com vistas a sua aprovacgao por esse
Conselho Deliberativo o mais breve possivel;

3° - a elaboragdo de um Plano Metro-
politano de Habitacdo de Interesse Social
através do acompanhamento do Comité de
Habitacdo de Interesse Social, com vistas a
sua aprovacao por esse Conselho Delibera-
tivo;

4° - a continuidade do suporte técni-
co da Agéncia Metropolitana a revisao dos
Planos Diretores Municipais da RMBH, em
conformidade com o planejamento metro-
politano;

5° - o encaminhamento das agoes de
saneamento ja iniciadas na RMBH;

6° - o aprofundamento sistematico de
estudos e acoes relativos aos impactos das
diversas atividades de mineracao nas Bacias
Hidrograficas da RMBH e a ampliacao dos
vinculos com os respectivos Comités de Ba-
cias;

79 - as acoes para promover o De-
senvolvimento Econdmico Sustentavel da

RMBH;

8° - 0 apoio a demanda da Sociedade

Civil de ampliar de 2 (dois) para 5 (cinco) a
representacao da Sociedade Civil no Conse-
lho Deliberativo de Desenvolvimento Metro-
politano da RMBH, reiterado em todas as 6
(seis) Conferéncias Metropolitanas.”

5. 0 COLEGIADO
METROPOLITANO NO OLHAR
DE ALGUNS CONSELHEIROS

5.1 Antonia de Padua (conselheira do
segmento movimentos da sociedade civil,
2008/2011)

Para mim e para as pessoas do movi-
mento popular, o colegiado foi uma forma
maravilhosa de conhecer a regiao metro-
politana e entender que, além de Belo Ho-
rizonte, outros 33 municipios fazem parte
do mesmo conjunto e que existe uma grande
cidade metropolitana composta por diversas
cidades: Contagem, Betim, Neves, Santa Lu-
zia, Sabara, Nova Lima, Vespasiano, Lagoa
Santa, Ibirité e outras mais.

Quando a gente fala com as familias
sobre a regiao metropolitana, composta por
outras cidades que formam uma tnica cida-
de, as pessoas dizem: “Nossa, eu achei que
essas cidades eram muito longe”. Essas cida-
des estao aqui, pertinho de nés, compondo a
regiao onde a gente vive.

As pessoas do movimento popular con-
seguem conhecer, participar e interagir com
diversas outras pessoas, outros segmentos
sociais e diferentes pontos de vista, tornan-
do muito rico o conhecimento da regiao me-
tropolitana.

Eu penso que é uma riqueza a gente
poder conviver com pensamentos tao diver-
Sos e conseguir criar uma mediacao nesses
conflitos que sdo muitos. Cada segmento
tem seus interesses. Por exemplo, os empre-
sarios tém seus interesses especificos sobre
o capital e a terra. No6s, dos movimentos so-
ciais, conseguimos fazer uma parceria mui-
to bonita com outros setores, por exemplo,
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a parceria com a academia, que nos ajuda,
inclusive, a trabalhar com os empresarios.

Eu tenho uma ideia do Teodomiro Di-
niz como uma riqueza de pessoa, consegui-
mos conviver de uma forma tao harmoniosa
que fiquei gratificada de ter participado do
Colegiado Metropolitano da Sociedade Civil.

5.2 Teodomiro Diniz Camargos (conse-
lheiro do segmento empresarios, 2008/2011)

Fazendo uma breve reflexao sobre o
Colegiado Metropolitano da Sociedade Civil,
do qual tive a oportunidade de participar ao
longo desses anos desde sua formacao, ava-
lio-o como das melhores iniciativas na cons-
trucdo e cumprimento da maxima tao pro-
palada, mas pouco exercida, da verdadeira
participacao social nos mecanismos da insti-
tuicao do planejamento e acompanhamento
da gestao metropolitana.

Primeiro, o seu surgimento se deu de
forma espontanea a partir do desafio de su-
prir a representacao oficial no Conselho Me-
tropolitano, numericamente muito peque-
no. Portanto, a estruturacao das forcas de
representacao social exigiu dialogo e equili-
brio no afa de negociar para cumprir a meta
construida de ter o maior espectro possivel
de representacao.

A experiéncia foi muito positiva, tor-
nando os poucos membros eleitos para o
conselho representantes dos debates do co-
legiado, que se deram, tema a tema, de forma
a sempre privilegiar o exercicio participativo
na definicao da melhor proposta para cons-
trucao de uma regiao metropolitana melhor.

Passando para a vivéncia no espectro
montado, como em todo espaco coletivo, en-
frentamos as mesmas dificuldades que sem-
pre acontecem, mas que foram muito bem
administradas gracas ao empenho e ama-
durecimento dos dirigentes das entidades,

principalmente as sociais.

Foi o colegiado autor de varias propos-
tas bem-sucedidas. Ressalto a forma de mo-
bilidade em rede da regiao metropolitana, o
estimulo ao estudo das vias férreas e varios
outros. Esse movimento contou sempre com
liderancas, das quais cito o José Abilio, re-
presentando o Crea-MG.

5.3 José Abilio Belo Pereira (conse-
lheiro do segmento técnico e académico,
2008/2011 e 2018/2019)

Além de muito enriquecedora pesso-
almente, a experiéncia do Colegiado Me-
tropolitano da Sociedade Civil tem sido a
demonstracao de que é possivel desenvolver
a cidadania metropolitana e produzir um
trabalho eficaz tecido por pessoas diversas e
diferentes segmentos sociais.

Ressalto o trabalho do colegiado como
demonstracao:

« de que a sociedade civil pode estabelecer
objetivos comuns construidos e amadureci-
dos por intensos debates se orientados pela
pratica do desejo compartilhado de um futu-
ro melhor para a regiao metropolitana;

+ de que é possivel ter principios e metas e
prioridades para criar sinergia na constru-
cao do futuro. Esse é o papel fundamental
do planejamento;

« de que é possivel estabelecer contetdos
locais orientados pelos principios do desen-
volvimento sustentavel, apoiados no tripé
econdmico, social e ambiental e amadureci-
dos de forma democratica pela participacao
de segmentos sociais diversos;

+ de que a diversidade é sempre enrique-
cedora se o convivio entre os diversos se faz
com respeito, cuidado e admiracao pelo co-
nhecimento que cada pessoa traz da sua vi-
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véncia;

« de que as organizacoes da sociedade ci-
vil tétm um papel importante de guardias da
historia da evolucdo social, das politicas de
Estado e da memoria da regido para oferecer
e lembrar aos novos governantes que o pro-
cesso de desenvolvimento é uma construcao
cumulativa que demanda tempo e se apoia
nos alicerces construidos por geracoes e go-
vernos anteriores.

5.4 Dorinha Alvarenga - arquite-
ta urbanista (conselheira ONGs Funda-
cao IBI Tecnologia Alternativa, 2008/2011
e 2018/2019, e sindicatos, Sinarq-MG,
2014/2015)

A experiéncia do colegiado tem se
constituido em uma real experiéncia de de-
mocracia direta ampliada, participacdo e
controle social por parte da sociedade civil.
Os temas ambientais, como uso e controle
das 4guas, saneamento basico, planejamen-
to regional a partir de bacias hidrogréaficas,
gestao de residuos so6lidos e aspectos perti-
nentes as areas de mineracao, tém sido pau-
tados e colocados como pontos importantes
na gestao metropolitana.

Em 2009, as entidades da area am-
biental fizeram o Primeiro Forum das ONGs
da RMBH, com varias discussoes sobre os
aspectos ambientais da regidao metropolita-
na.

Algo extremamente interessante no co-
legiado tem sido o fato de as discussoes com
diferentes focos e interesses poderem ser
aprofundadas com respeito, muitas vezes
superando enfoques especificos e chegando
a um denominador coletivo comum acima
dos focos e interesses setoriais.

Cada segmento foi capaz de expor e de-
fender suas visdes, sempre na perspectiva de
aprendizado coletivo de entender diferentes
pontos de vista e diferentes perspectivas.
Considero isso o ponto mais importante

nesses anos de convivio com diferentes en-
tidades e diferentes segmentos no colegiado
metropolitano.

6. O COLEGIADO
METROPOLITANO E PRINCIPAIS
ACOES EM ANDAMENTO

6.1 Comité Técnico De Mobilidade Ur-
bana Da Agéncia Metropolitana

Esterlino Luciano Campos Medrado
(Colegiado Metropolitano da Sociedade Ci-
vil, segmento empresarial, 2017/2019)

O Colegiado Metropolitano participou
desde a criacao do Comité Técnico de Mo-
bilidade Urbana da ARMBH, em 2009, tra-
zendo para os debates técnicos a percepcao
da sociedade, cada vez mais clara, de que as
causas basicas do caos urbano das grandes
metrépoles estdo na auséncia de politicas
publicas de planejamento urbano, particu-
larmente no tocante a logistica de mobili-
dade e ao abastecimento urbano. Os planos
diretores centrados no uso e na ocupacao do
solo nao reconhecem a economia urbana e
seus impactos na mobilidade e no abasteci-
mento urbano.

Os debates, em geral, inclusive da mi-
dia especializada, restringem as informacoes
e limitam a mobilidade urbana as questoes
tao somente de transito e transporte de pas-
sageiros. A mobilidade é a movimentacao de
pessoas, veiculos e cargas em dire¢ao ao tra-
balho (48% de acordo com a ultima Pesquisa
Origem-Destino RMBH, em 2012), a escola
(28%), aos servicos de satde, ao consumo,
ao lazer e a volta para casa.

O caos no transito nao é causa e sim
consequéncia do crescimento desordenado
pela insuficiéncia de politicas publicas de
planejamento urbano das grandes cidades.
Se o caos no trafego de veiculos e pessoas
nao é causa, temos de importar, desenvolver
e criar novos conhecimentos de planejamen-
to urbano, com uma nova “inteligéncia” no
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ordenamento para a mobilidade e melhores
praticas para o abastecimento dos grandes
centros urbanos.

Todos os agentes da mobilidade contri-
buem para a desorganizacao e o caos urbano.
Uns de forma mais intensa, outros menos.
Todos os usuérios dos grandes centros urba-
nos carecem de uma nova consciéncia cole-
tiva em favor da RMBH para evitar um mal
maior que pode ser agravado rapidamente.

As acoes e politicas publicas que tratam
da mobilidade urbana serao mais eficazes se
adotadas estratégias de inclusao na nova or-
dem coletiva para uma RMBH melhor.

Os objetivos das politicas publicas nao
serao alcancados conforme o resultado de-
sejado se circunscritos a medidas tempora-
rias de restricao e excludentes que tém como
causas estruturais:

+ desequilibrio entre a oferta e a demanda
da estrutura viaria;

« planejamento urbano apartado do fluxo
de transito e da logistica de abastecimento
urbano;

« investimentos publicos e privados insufi-
cientes no transporte de massa;

+ investimentos publicos insuficientes na
estrutura viaria;

« baixa capacidade de desenvolvimento/
implantacdo de alternativas viarias que re-
desenhem o planejamento original das ci-
dades, aliviando o fluxo de veiculos do peri-
metro interno delas, onde se concentram os
gargalos maiores;

« uso do carro de passeio/trabalho/loco-
mocao;

A solucdo para o caos urbano inclui o
ordenamento e a disciplina da circulacao de
pedestres e veiculos de carga e passageiros,

regulados sem prejuizo para as atividades
econOmicas produtivas, geradoras de em-
prego, renda e impostos. A economia urbana
€ que determina a mobilidade. O Colegiado
Metropolitano propo6s ao Comité Técnico da
ARMBH as vias de acesso para os avanc¢os da
mobilidade e da logistica de abastecimento
metropolitano:

« reconhecer a mobilidade urbana como fa-
tor de desenvolvimento econémico, social,
cultural e ambiental, melhorando o ambien-
te de negocios para geracao de oportunida-
des de emprego, renda e arrecadagao tribu-
taria;

« intensificar os esforcos do setor publico e
privado para atrair universidades e centros
de pesquisa para producao cientifica volta-
da para a demanda verdadeira do mercado,
prioritariamente para o desenvolvimento de
metodologias de pesquisa de fluxos e movi-
mentacao de pessoas, veiculos e cargas urba-
nas e para a formacao de bancos de dados e
informacgodes técnicas em base cientifica;

+ diminuir de decenal para quinquenal a
pesquisa OD domiciliar;

+ elaboragdo de pesquisa OD metropolita-
na de cargas com base em e-documentos fis-
cais: e-NF, e-Conhecimento de Embarque e
e-Manifesto de Carga;

+ elaboragao do plano de mobilidade e de
logistica de abastecimento metropolitano ;

+ disseminar nas escolas profissionalizan-
tes, cursos superiores, de pos-graduacao e
de tecnologia o ensino de mobilidade e lo-
gistica urbana de cargas com foco tanto na
gestao da cadeia de suprimentos como na
operacao, particularmente nos programas
profissionalizantes para empreendedores do
comeércio, da industria, servicos especializa-
dos e dos transportes. Deslocar a mobilidade
e a logistica de distribuicao e abastecimen-
to do braco da ciéncia da engenharia para o
braco da gestao, da operacao e da integracao
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dos processos no sistema de gestao;

 ampliar os esforcos de desenvolvimento e
implantacao do PlanMob Metropolitano de
forma compartilhada: o setor publico, os se-
tores produtivos privados e as universidades
adotando como referéncia os marcos e fun-
damentos da economia urbana;

« dar sequéncia a busca de conhecimentos,
experiéncias e solucdes para a mobilidade
urbana, identificando as melhores préaticas
mundiais, especialmente os avancos tecno-
l6gicos (ITS) para tornar a RMBH inteligen-
te, conectada e integrada;

+ sem prejuizo para a seguranca dos contra-
tos em vigor, desenvolver tecnicamente um
novo modelo de financiamento das tarifas
publicas. O modelo atual torna o transporte
de passageiros socialmente injusto, finan-
ciado 100% pelos usuarios, inclusive os im-
postos e as gratuidades. O transporte de pas-
sageiros € caro e incompativel com o nivel
de renda da populacao usuaria, razao pela
qual a demanda vem caiando nos ultimos
dez anos. Os modelos de habitacao de inte-
resse social, até entao, estao a cada dia mais
distantes dos empregos e dos servicos essen-
ciais. A unidade basica de custo do transpor-
te é o quilometro rodado, logo, quanto mais
distante, maiores serao as tarifas.

O transporte de passageiros da RMBH
carrega sobreposicao de linhas municipais
e metropolitanas e est4 sob governancas di-
vorciadas a nivel estadual, metropolitano e
municipal.

Embora reconhecidos os avancos nos
altimos anos, tenhamos todos a consciéncia
coletiva de reconhecer o estagio de atraso em
que nos encontramos no trato da mobilidade
urbana, particularmente no que se refere a
logistica do abastecimento urbano. Sao 20
anos de defasagem no conhecimento e pelo
menos cinco anos na adocao de solucoes efi-
cazes da mobilidade urbana. A RMBH esta,
ainda, com a mobilidade e o abastecimento

urbano no estagio pré-caotico.

A partir da aprovacao do Estatuto da
Metroépole, o colegiado abriu os debates para
avancos no planejamento metropolitano:

 desenvolver modelos de medicao dos im-
pactos econdmicos da mobilidade urbana;

 desenvolver modelos de medicao dos im-
pactos econémicos dos danos ambientais
provocados pelo caos urbano;

+ desenvolver estudos e tecnologia para a
agricultura familiar urbana em pequenas
areas, particularmente areas degradadas,
para tornar a RMBH autossustentavel em
hortifrutigranjeiros;

O colegiado sempre traz ao debate
analises sobre a dimensao e efetividade das
“funcoes publicas de interesse comum” e so-
lugoes para os problemas e a complexidade
da governanca metropolitana da RMBH,
composta por 34 municipios com grande de-
sigualdade de oportunidades e de desenvol-
vimento socioeconomico.

6.2 - Comité De Habitacao De Interes-
se Social Da Agéncia Metropolitana

Renato Ferreira Machado Michel (con-
selheiro metropolitano, segmento empresa-
rial, 2018/2019)

Em razao de o Comité de Habitagao
de Interesse Social ter sido criado apenas
recentemente, o colegiado participou ativa-
mente das trés reunioes convocadas. Houve
apenas apresentacoes das posicoes de cada
membro do comite.

Atualmente, o comité aguarda posicio-
namento da nova gestao da Agéncia Metro-
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politana sobre a continuidade das reunioes.

7. PREPARACAO DA VII CONFERENCIA DA REGIAO
METROPOLITANA

7.1 - Demanda do colegiado metropolitano da sociedade civil

Desde a Primeira Conferéncia Metropolitana, a sociedade civil demanda a ampliacao
da sua representacao de dois para cinco membros, um de cada segmento em que se organiza
o colegiado: empresarios, entidades de ensino, pesquisa e representacao profissional, movi-
mentos populares, ONGs e sindicatos de trabalhadores.

Em 2011 e 2012, foi apresentada a Comissao de Assuntos Municipais e Regionalizacao
da Assembleia Legislativa uma proposta nesse sentido, incorporando ainda a representacao
de vereadores metropolitanos, com trés membros. Essa reivindicacao se fez por ocasiao da
tramitacao do PLC 13/2011, encaminhado pelo Governo do Estado.

Ver quadro com a comparacao de propostas diversas.

QUADRO 1- DEMANDA DA SOCIEDADE CIVIL PARA ALTERACAO DO CONSELHO DELIBERATIVO DE
DESENVOLVIMENTO

REPRESENTACOES Lei Cgrgn/[;l((;l;zentar Projetl(;3 (/i2e 0Ll(ii PLC- Demandéli fitl)ciedade
Executivo Estadual 5 5 5
Assembleia Legislativa 2 2 2
Municipios* 7 7 7
Vereadores** - 3 3
Sociedade Civil *** 2 2 5
TOTAL 16 19 22
NOTAS:

* MUNICIPIOS: 2 de BH, 1 de Contagem, 1 de Betim + 3 dos demais municipios. Os 3
sao eleitos em Conferéncia Metropolitana.

** VEREADORES: no PLC 13/2011 — 1 vereador de BH e 2 dos demais municipios, a
serem eleitos em Conferéncia Metropolitana

*** SOCIEDADE CIVIL: a reivindicacao (aprovada na 12 Conferéncia Metropolitana e
reiterada na 22 Conferéncia Metropolitana) é passar de 2s para 50 conselheiros, representan-
do os 5 segmentos da sociedade civil: Empresarios, ONGs, Movimentos Sociais, Sindicatos
de Trabalhadores e Académicos/Profissionais. Os Conselheiros da Sociedade Civil sao eleitos
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também em Conferéncia Metropolitana.

7.2 O colegiado metropolitano da so-
ciedade civil: possibilidades e perspectivas

André Henrique de Brito Veloso (Co-
legiado Metropolitano, segmento ONGS,
2018/2019)

Como se viu ao longo deste texto, a
atuacao do Colegiado Metropolitano sempre
esteve focada no processo de apoio, orienta-
cao e mobilizacao para a representacao da
sociedade civil no Conselho Metropolitano.
Em alguns momentos, reunides e eventos
visando mobilizacbes mais amplas também
foram realizados.

O processo de suporte a participagado
da sociedade civil s6 pode se dar enquanto
o0 arranjo para a gestao e governanca metro-
politana for efetivo. Nesse sentido, é funda-
mental tanto a demanda de ampliacao do
nimero de representantes da sociedade civil
no Colegiado Metropolitano como a refor-
mulacao da propria estrutura de governan-
ca, que hoje alija grande parte das funcoes
publicas de interesse comum da esfera de
atuacdo efetiva da Agéncia, da Assembleia
e do Conselho Metropolitano. A titulo de
exemplo, a mobilidade urbana hoje se divide
em atribuicoes assumidas pela Secretaria de
Infraestrutura e Mobilidade (antiga Setop),
o Departamento de Edificacoes e Estradas
de Rodagem — DEER/MG e a Agéncia Me-
tropolitana no ambito do Executivo.

Ha que se ressaltar também que pode
se mostrar de fragil sustentacao a perspecti-
va de sociedade civil tomada pelo poder pua-
blico e corroborada pela estrutura de gover-
nanca e, em ultima medida, pelo Colegiado
Metropolitano. Como explicitado no texto,
houve momentos de votacao em que ocor-
reram divergéncias entre a representacao
empresarial e a de movimentos populares
da sociedade civil. Nao ha razao para supor
consenso e unidade em sua atuacao, dado o
conflito de interesses em questoes relativas

ao uso e parcelamento do solo metropolita-
no, as suas possibilidades econémicas e am-
bientais. Se esse fato € explicitado no proces-
so de escolha dos membros do colegiado e do
conselho, o cotidiano da altima composicao
do colegiado mostrou que essas divergéncias
podem gerar o esvaziamento e a desmobili-
zacao do colegiado.

Considerando esses obstaculos, o cole-
giado necessita se vincular a processos mais
amplos de mobilizacao social, que deem sen-
tido mais claro a sua participacao no Conse-
lho Metropolitano — e que explicitem, inclu-
sive, as limitacGes que possuem os dois votos
da sociedade civil em um arranjo metropoli-
tano ainda incompleto e limitado como o da
RMBH (em que pese seu papel de vanguarda
no cenario nacional). Isso s6 se dara se o co-
legiado se abrir para participacao mais am-
pla de setores da sociedade civil organizada
que buscam efetivar a cidadania metropoli-
tana na pratica, como os lugares de urbani-
dade metropolitana e movimentos sociais e
coletivos de luta por habitacdo e mobilida-
de urbana. A efetividade do colegiado, por-
tanto, nao se da nas portas fechadas de um
conselho metropolitano. Pelo contrario, ela
s6 se dara em um processo de renovagao em
constante movimento que, ao buscar estar
ao lado da movimentacao social na RMBH,
se coloque como instrumento de atuacao e
de dialogo e de explicitacao das contradigoes
inerentes ao poder publico e aos diversos se-
tores da sociedade civil.

8. Entidades e pessoas que participa-
ram e participam do colegiado metropolita-
no da sociedade civil de 2008 a 2019

2008/2009

ENSINO, PESQUISA
E REPRESENTACAO
PROFISSIONAL

Conselho Regional de Engenharia, Ar-
quitetura e Agronomia de Minas Gerais —
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Crea-MG - José Abilio Belo Pereira

Conselho Regional de Economia-MG -
Maria Eulalia Alvarenga de Azevedo Meira

Universidade Federal de MG — UFMG
- Jupira Gomes de Mendonca — substituida
por Geraldo Magela

Associacao Brasileira de Engenharia
Sanitaria — Maeli Estrela Borges

EMPRESARIOS

Federagao das Industrias de Minas Ge-
rais — Fiemg - Teodomiro Diniz Camargos

Camara de Dirigentes Lojistas de Belo
Horizonte — CDL - Heloisa Guimaraes Vidi-
gal Rezende

Sindicato da Industria da Construcao
Civil do Estado de Minas Gerais — Sindus-
con - Daniel Italo Richard Furletti

Sindicato das Empresas de Transpor-
te de Passageiros Metropolitano — Sintran
- Monica Andrea Siebler Gomes —

MOVIMENTOS POPULARES E
SOCIAIS

Unido Metropolitana por Moradia -
Anto6nia de Padua

Unido Municipal de Moradia Popular -
Leila Soares Ferreira da Silva

Associacao Comunitaria dos Morado-
res do Bairro Nossa Senhora das Gracas -

Vilson Caetano

Associacao dos Moradores do Bairro
Serra Dourada - Ronaldo Silvestre da Silva

ORGANIZACOES NAO
GOVERNAMENTAIS — ONGS

Verde Agua, representando a OSCIP

Instituto de Autodesenvolvimento — IAD -
Ana Beatriz Marques Silva

Fundacao IBI — Ecologia e Educacao -
Maria Auxiliadora Alvarenga

Instituto Horizontes - Rodrigo Ferreira
Andrade

Instituto Estadual Pr6 Cidadania-BH -
Marco Aurélio Costa

SINDICATOS DE
TRABALHADORES

Sindicato dos Economistas de Minas
Gerais - Adriano Porto Miglio

Central Unica dos Trabalhadores —
CUT- BH - Gislene Goncalves dos Reis

Sindicato dos Trabalhadores nas In-
dustrias de Purificacdo e Distribuicao de
Agua e em Servicos de Esgoto do Estado de
Minas Gerais — Sindagua-MG - Rita de Ca-
cia Maciel G. Senesi, Gilberto Santos e Joao
Batista Filho

Sindicato dos Médicos de Minas Gerais
- Paulo Eustaquio Marra Pinto

2010/2011

ENSINO, PESQUISA
E REPRESENTACAO
PROFISSIONAL

Conselho Regional de Engenharia, Ar-
quitetura e Agronomia de Minas Gerais —
CREA-MG - José Abilio Belo Pereira

Instituto de Arquitetos do Brasil — IAB
-MG - Jurema Marteleto Rugani

Associacao dos Profissionais Liberais
de Engenharia, Arquitetura, Agrimensura
e Agronomia da PBH — APLENA - Julio de
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Marco

Universidade Federal de Minas Gerais
— UFMG - Alisson Flavio Barbieri e Geraldo
Magela Costa

Associagao Brasileira de Engenheiros
Civis — ABENC - Ronaldo Sergio Santos Bar-
tholo

Associagao Brasileira de Engenharia
Sanitaria — ABES-MG - Maeli Estrela

EMPRESARIOS
CMI-Secovi-MG - José Carlos Manetta

Sindicato da Industria da Construcao
Civil no Estado de Minas Gerais — Sindus-
con - Daniel Italo Richard Furletti

Federacao das Industrias do Estado de
Minas Gerais —Fiemg - Teodomiro Diniz Ca-
margos

Sindicato da Industria da Construgao
Pesada do Estado de Minas Gerais — Sicepot
- Marcelo de Cerqueira Viana

Sindicato Nacional das Empresas de
Arquitetura e Engenharia Consultiva — Si-
naenco - Murilo de Mello Campos

Sindicato do Comércio Varejista de
Derivados do Petréleo do Estado de Minas
Gerais — Minaspetro - Marcio Croso Soares

MOVIMENTOS POPULARES E
SOCIAIS

Associacao Comunitaria dos Chacarei-
ros do Maravilha Acomchama - Tarcisio de
Paula Cardoso

Associacao Comunitaria e Habitacio-
nal do Bairro Mantiqueira - Gislene Gongal-

ves dos Reis

Uniao por Moradia Popular de Betim -

Leila Soares Ferreira da Silva

Sociedade Pr6-Melhoramentos do
Bairro Sao Geraldo — Soproger - Ademir
Martins Bento

Unido Metropolitana por Moradia -
Antonia de PaAdua

Nucleo de Mulheres Noroeste - Gildete
Mafra de Souza

ORGANIZACOES NAO
GOVERNAMENTAIS — ONGS

Fundacao IBI Tecnologia Alternativa -
Maria Auxiliadora Afonso Alvarenga

Brigada 1 - Nilson das Mercés

Instituto Brasileiro para Estudo e De-
senvolvimento do Setor de Saide — Ibedess
- Carlos Eduardo Ferreira e Cesar Augusto
de Barros Vieira

Instituto Horizontes - Rodrigo Ferreira
Andrade

Instituto de Estudos Pro-Cidadania —
Pro-Citta - Jane de Souza e Silva

Instituto Guaycui - SOS Rio das Ve-
lhas/Projeto Manuelzao - José de Castro
Procopio

SINDICATOS DE
TRABALHADORES

Sindicatos dos Trabalhadores nas In-
dustrias de Purificacdo e Distribuicao de
Agua e em Servicos de Esgoto do Estado de
Minas Gerais — Sindagua-MG - Gilberto dos
Santos

Sindicato dos Empregados em Empre-
sas de Transportes Metroviarios e Conexos
de Minas Gerais — Sindimetro - Almir Duar-
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te de Jesus
Sindicato dos Arquitetos no Estado de
Minas Gerais — Sinarq-MG - Eduardo Fajar-

do Soares

Sindicato dos Jornalistas Profissionais
— SJPMG - Rogério Raimundo Hilario

Sindicatos dos Economistas — Sinde-
con - Maria Eulalia Alvarenga de Azevedo
Meira

2012/2013

ENSINO, PESQUISA
E REPRESENTACAO
PROFISSIONAL

Aplena - Julio César de Marco
Crea-MG - José Abilio Belo Pereira

Izabela Hendrix - Karine Gobcalves
Carneiro

Escola de Arquitetura da UFMG - Jupi-
ra Gomes de Mendonca

Instituto de Arquitetos do Brasil - Clau-
dia Pereira Pires

EMPRESARIOS
Seconci-MG - Ivon Ribeiro de Godoi

Sinduscon-MG - Jarbas Nassif Gongal-
ves

Fiemg - Teodomiro Diniz Camargos

Camara do Mercado Imobiliario MG -

José Carlos Manetta
Sindserr - Reinan Jackson de Faria
Sindimov - Rodrigo Reis Fernandes

MOVIMENTOS POPULARES E
SOCIAIS

Associacao Comunitaria Residencial
Visao - Altair Gomes da Silva

Ascoharbp - Gislene Gongcalves dos
Reis

Associacao Sem Casa Betania - Maria
das Gracas de Souza Ferreira

Pastoral Metropolitana dos Sem Casa -
Maria Helena Gomes Fonseca

Associacao Quilombola da Comunida-
de Mangueiras - Mauricio Moreira dos San-
tos

Ascapaz - Nelsira Conceicao Ribeiro

ORGANIZACOES NAO
GOVERNAMENTAIS — ONGS

Fundacao Israel Pinheiro - Péricles An-
tonio Matar de Oliveira

Brigada 1 - Thais Helena da Costa Por-
firio

Associacao dos Condominios Horizon-
tais - Monica Beatriz de Mingo Lussy

Centro de Vida Independente — BH -
Katia Ferraz Ferreira

Ibedess - Virgilio Baidao Carneiro

Gmarq - Gabriel Veloso da Rocha Pe-

PENSAR METROPOLITANO



QUARTO CAPITULO

reira

SINDICATOS DE
TRABALHADORES

Sinarq-MG - Maria Auxiliadora Afonso
Alvarenga

Sinaenco - Emmerson Ferreira da Silva
2014/2015

ENSINO, PESQUISA
E REPRESENTACAO
PROFISSIONAL

Aplena - Flavia Mourao e Luciane
Cunha S. Melo

CAU — André Veloso da Silva e Célia M.
S. Cardoso

Crea-MG — José Abilio Belo Pereira

IAB — Rosilene Guedes Souza e Clau-
dia Pires

Ibedess - Cesar Vieira

UFMG - Rita de Cassia Lucena Velloso
EMPRESARIOS

CDL-BH - Lucas Pitta Maciel

Fiemg — Teodomiro Diniz Camargos

Fiemg JR — Daniel Magalhaes Jun-
queira

Fetcemg/Setcemg - Esterlino Luciano
Campos Medrado

Sinaenco-MG - Murilo de Mello Cam-

pos
Sinduscon - Renato F. M. Michel

MOVIMENTOS POPULARES E
SOCIAIS

Associacao Comunitaria e Habitacio-
nal dos Bairros Rio Branco e Piratininga /

Movimento Popular - Gislene Gongal-
ves dos Reis

Associacao Comunitaria do Bairro Ma-
ria Adélia — (Rio Acima) — Maria das Gracas

Frederico

Associacao Quilombola — Mauricio
Moreira

Associacgao Veredas - Julio Bernardes

Conselho do Idoso — Maria da Concei-
cao

Pastoral Metropolitana dos Sem Casa
— Gladstone Otoni Anjos

ORGANIZACOES NAO
GOVERNAMENTAIS — ONGS

Arca Amaserra - Simone A. Botrel

ACH - Paulo A. S. Passos (Conselheiro
Metropolitano)

Centro de Vida Independente de Belo
Horizonte — CVI-BH - Katia Ferraz

Instituto Gesois — Gesner Belisario Jr.

SINDICATOS DE
TRABALHADORES

Sinarq-MG - Maria Auxiliadora Alva-
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renga e Dulce Magalhaes
Sindagua-MG - Gilberto dos Santos
Sind-UTE - Nanci R. Menezes
2016/2017

ENSINO, PESQUISA
E REPRESENTACAO
PROFISSIONAL

Departamento MG, Instituto de Arqui-
tetos do Brasil — IAB-MG - José Abilio Belo
Pereira

Conselho de Arquitetura e Urbanismo
de Minas Gerais — CAU-MG - Monica Cada-
val Bedé

Associacao Brasileira de Engenharia
Sanitaria — Abes—MG — Maeli Estrela

EMPRESARIOS

Camara do Mercado Imobiliario — CMI
/ Secovi MG - Adriano Nascimento Manetta

Federacao e Sindicato de Empresas de
Tranportes de Carga de MG / Sindicato das
Empresas de Transportes de Carga do Esta-
do de MG - Fetcemg/Setcemg - Esterlino
Luciano Campos Medrado

Federacao das Industrias de MG -
Fiemg - Frederico José Gervasio Aburachid
e Grabriela Bernarde Lopes

Sindicato das Empresas de Coleta,
Limpeza e Industrializacao do Lixo de MG -
Gilson Almeida Vilela

Camara dos Dirigentes Lojistas de Belo
Horizonte — CDL-BH - Lourdes Maria Ro-
drigues de Aguiar

Sindicato da Industria da Construcao
Civil de MG - Sinduscon-MG - Renato Fer-

reira Machado Michel

MOVIMENTOS POPULARES E
SOCIAIS

Associacao Comunitaria e Habitacio-
nal dos Bairros Rio Branco e Piratininga -
Gislene Gongalves Dos Reis

Movimento Mineiro de Habitacao -
Gladstone Otoni Anjos

Associacao Comunitaria Regional de
Casa Branca - Regina Célia Frederico Vieira

Frente pela Cidadania Metropolitana -
Heloisa Schmidt de Andrade

Central dos Movimentos Populares -
Antonia de Padua

Nucleo Sem Casa Santissima Trindade
- Benedita Dias dos Santos Souza

ORGANIZACOES NAO
GOVERNAMENTAIS — ONGS

IBI Tecnologia Alternativa - Ana Paula
Saliba

Observatorio das Politicas Publicas de
Santa Luzia - Maria das Gragas Martins Fre-

derico Moreira

Espaco Sociocultural Diadorim - Gecil-
ma Ribeiro Martins

Associagdo Cultural Afro-Brasileira
Betim Cor Brazil - Marlene Bento

Abppaz - Domingos Lopes Lima Junior

Instituto Horizontes - Teodomiro Di-
niz Camargos

SINDICATOS DE
TRABALHADORES

Sindicato dos Trabalhadores nas In-
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dustrias Metaltrgicas, Mecanicas e de Ma-
teriais Elétricos de Santa Luzia - Raimundo
de Paula

2018/2019

ENSINO, PESQUISA
E REPRESENTACAO
PROFISSIONAL

IAB-MG - José Abilio Belo Pereira
Crea-MG - Oswaldo Dehon Roque Reis
Ceurb - Rafael dos Reis Ribeiro

Sociedade Mineira de Engenheiros —
SME - Ronderson Queiroz Hilario

EMPRESARIOS

Camara do Mercado Imobiliario de Mi-
nas Gerais - Adriano Nascimento Manetta

Federacao e Sindicato de Empresas de
Tranportes de Carga de MG / Sindicato das
Empresas de Transportes de Carga do Esta-
do de MG - Fetcemg/Setcemg - Esterlino
Luciano Campos Medrado

Federagdo das Induastrias de MG -
Fiemg - Frederico José Gervasio Aburachid

Sindpautras - Jeferson Gazolla
CDL-BH - Joel Henrique Souza

Sinduscon-MG - Renato Ferreira Ma-
chado Michel

MOVIMENTOS POPULARES E
SOCIAIS

Niucleo de Sem Casa Santissima Trin-
dade - Benedita Dias dos Santos Souza

Associacao Pr6o-Moradia Nova Cacho-

eirinha-BH - Cornelia de Souza Pimenta

Parangole - Heloisa Schmidt de Andra-
de

Unido Metropolitana por Moradia Po-
pular - Leila Soares Ferreira da Silva

Associacao Comunidade Ativa Boa Es-
peranca Cativa - Maria das Gracas Martins

Frederico Moreira

Frente pela Cidadania Metropolitana —
Sidirley Anderson Dias Bento

ORGANIZACOES NAO
GOVERNAMENTAIS — ONGS

Associacao Sociocultural Diadorim -
Adriana Alves Lara

BH em Ciclo - Amanda Cristine Alves
Corradi

Movimento Nossa BH - Andre Henri-
que De Brito Veloso

Aprovagem - Geraldo Ferreira Pinto

Fundacao IBI Tecnologia Alternativa -
Maria Auxiliadora Afonso Alvarenga

Instituto Horizontes — Teodomiro Di-
niz Camargos

SINDICATOS DE
TRABALHADORES

Fetaemg - R6mulo Luis Campos
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ESTREITA RELAGAO ENTRE
A METROPOLE E SUA
MOBILIDADE:

LICOES DO PASSADO PARA AGOES DE
FUTURO SOBRE O PLANEJIAMENTO DA
MOBILIDADE NA REGIAO METROPOLITANA
DE BELO HORIZONTE

Marcelo Cintra do Amaral

1. INTRODUCAO

A mobilidade participa da defini¢ao da cidade. [...] Sao as avalia-
¢oes das familias e das empresas para organizar sua mobilidade
em funcdo de sua localizacao, e reciprocamente, que modelam e
desenham a cidade. (WIEL, 2002, p. 16, traducdo nossa).

O urbanista francés Marc Wiel (2002, 2005) defende a
indissociagao entre urbanismo e transporte ao tratar do que
denomina transicdo urbana'! , apontando que os fluxos de
deslocamentos constituem o lado dindmico de uma realidade
que parece estatica, pelo fato de que os estabelecimentos mu-
dam sua localizacao lentamente. Em suas palavras, cidade e
mobilidade se produzem mutuamente e se explicam recipro-
camente. Os processos urbanos que formaram a metropole
belo-horizontina seguramente foram compostos em grande
parte pelos servicos e infraestrutura de mobilidade, e, ain-
da hoje, pensar a Regiao Metropolitana de Belo Horizonte é
pensar sua mobilidade e o quanto ela garante que a conecti-
vidade e a acessibilidade assegurem direitos e oportunidades
a seus moradores.

Ao longo dos anos, ora planejadas, ora sem coordena-
cao, as politicas publicas (e suas auséncias) permitiram e in-
duziram a concentragao de boa parte das oportunidades de
emprego, renda e servicos publicos bem estruturados. Por
sua vez, a maior parte da populacao precisou buscar solucoes

1 Nos termos de Wiel (1999), a transi¢cdo urbana seria o processo de
transformacao das cidades ao longo do século XX, de cidades pedestre, onde a
maioria dos deslocamentos eram realizados a pé, para cidades motorizadas, com
predominéncia de viagens urbanas motorizadas.
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proprias de moradia em lugares que, em
muitos casos, sao bem distantes daqueles
locais onde as oportunidades estavam con-
centradas. Assim, a Regido Metropolitana de
Belo Horizonte foi se formando por agoes,
inacOes e reagdes, que criavam ao mesmo
tempo solugdes e problemas.

A mobilidade foi se formando junto,
ora com novas linhas de 6nibus para atender
aos novos loteamentos, ora com condomi-
nios fechados que se fechavam aos servigos
de transporte; ora dependendo do 6nibus,
ora do automoével, mas sempre clamando
pelo metr6. Guardando sempre em suas en-
tranhas uma cidade lenta e proxima, que se
percorre a pé e de bicicleta e que ¢ invisivel
aos olhares das politicas metropolitanas.

O presente artigo trata desta metro-
pole rapida e lenta, (des)conectada e (in)
acessivel, que se apresenta hoje com intime-
ros problemas e algumas solucoes. Resgata
algumas das ac¢oes e esperancas dos ultimos
dez anos e procura apontar possibilidades e
perspectivas para sua mobilidade, sempre
associada aos processos de localizacao.

Atualmente, a Regido Metropolitana
de Belo Horizonte ¢ a terceira maior do Bra-
sil, com 34 municipios, 2,5 milhoes de habi-
tantes em BH e mais 2,7 milhoes nos demais
municipios, com uma das maiores taxas de
motorizagao do Brasil (0,60 veiculo por ha-
bitante), totalizando 3,184 milhoes de vei-
culos, sendo 94,06% veiculos leves (carros,
caminhonetes, caminhonetas, utilitarios,
motocicletas, motonetas e afins). Destes, as
motos tém crescido mais rapidamente, de
maneira que ja totalizam 483.172 veiculos,
ou 15,17% do total geral (dados do Denatran
e IBGE de julho de 2018).

Nos tltimos dez anos, o planejamento
e a gestdo da RMBH passaram por impor-
tantes transformacoes, mas que ainda nao
foram capazes de interferir na mobilidade
metropolitana. A Agéncia Metropolitana foi
criada no meio de um intenso processo de

motorizacao da metropole. Em 2002, 44,5%
da populacao se locomovia de transporte
coletivo e, em 2012, esse numero caiu para
31,4%, segundo dados da Pesquisa Origem
e Destino (OD) de ambos os anos. Nesse
mesmo periodo, o uso do carro aumentou de
20,8% do total dos deslocamentos em 2002
para 30,8% em 2012.

O impacto da mobilidade no dia a dia
da metropole se reflete em aumento da po-
luicao sonora, crescimento das emissoes de
gases de efeito estufa e de poluentes locais,
vias cada vez mais congestionadas, pessoas
perdendo suas casas para dar lugar a viadu-
tos e avenidas mais largas, perda de espaco
publico para transito privado de automo-
veis, motoristas estressados e alto ntimero
de atropelados, feridos e mortos no transito.
Isso tudo sem falar nos impactos financei-
ros na saude publica gerados, especialmen-
te, pelos atropelamentos, por mortes e pelo
tempo gasto em engarrafamentos.

Se 0 modelo de crescimento da RMBH
tem significado perdas humanas, sociais,
econdmicas e ambientais, seria possivel in-
verter a atual l6gica e tornar a mobilidade
urbana da RMBH um fator de reequilibrio
urbano e metropolitano?

O que se pretende aqui é contribuir
para a construcao dessa inversao, partin-
do de uma leitura da producao do espaco
metropolitano associada a sua mobilidade,
como forma de se evidenciar a formacao
dos problemas e de estimular possibilida-
des futuras. Parte desse resgate havia sido
feita durante minha pesquisa de doutorado
(Amaral, 2015), que foi utilizado como re-
feréncia e complementado. Nesse resgate,
estd destacado o momento da retomada da
gestao metropolitana ha dez anos e seus re-
flexos na mobilidade, apontando para a ne-
cessidade de consolidacao da gestao metro-
politana com a mobilidade tendo o papel de
conectividade e acessibilidade, de forma a
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enfrentar os problemas e desafios atuais.

Em seguida, destaca-se um dos desa-
fios atuais da gestao metropolitana, que é o
fortalecimento da governanga metropolita-
na da mobilidade urbana, a partir da con-
solidacao do processo de planejamento me-
tropolitano em curso. Fecha o artigo, a titulo
de conclusao, o apontamento de algumas
possibilidades futuras para o processo de
planejamento, especialmente pensado para
reforcar as centralidades propostas pelo Pla-
no Diretor de Desenvolvimento Integrado
da RMBH - PPDI e tornar o Plano de Mo-
bilidade da RMBH um marco de referéncia
inovador.

2. RESGATE HISTORICO DA
FORMACAO DA METROPOLE DE
BELO HORIZONTE:

Se mobilidade e cidade (no caso, a ci-
dade-metropole de Belo Horizonte) sao in-
dissociaveis, torna-se relevante resgatar um
pouco da producao do espaco de forma inte-
grada a sua mobilidade.

Bem no seu inicio, imperava em Belo
Horizonte a lentidao homogénea da cida-
de pedestre, sem carros e sem transporte.
Havia uma quase hegemonia do modo a pé
como solucao para as necessidades dos des-
locamentos — ainda muito curtos —, com
complementacao de modos por tracao ani-

2 Baseado em parte nos capitulos 3 e 4 da tese
“A mobilidade da cidade aos pedacos” (AMARAL, 2015),
respectivamente nomeados de “A formacgao de Belo Hori-
zonte: processos de segregacao e producao da cidade que
é cidade” e “Identificando quatro questoes na [mobili]ci-
dade de Belo Horizonte. Por sua vez, esses capitulos tra-
zem muito de trés obras de referéncia, que recomendamos
para quem quiser se aprofundar no tema: o livro “Belo
Horizonte: espagos e tempos em construgéo”, coordenado
por Roberto Luis Monte-Mo6r (1994), o “Projeto BH Século
XXI” do Centro de Desenvolvimento e Planejamento Re-
gional — Cedeplar da Faculdade de Ciéncias Econdmicas
da UFMG (2004) e a pesquisa “Omnibus — uma histéria
dos transportes coletivos em Belo Horizonte” da Fundacao
Jodo Pinheiro (1996).

mal para carga e para a elite.

O primeiro passo para a estruturagao
do transporte coletivo antecedeu a cidade
e foi a construcdo do ramal da Estrada de
Ferro Central do Brasil, que ligava a Praca
da Estacdo ao Bairro General Carneiro, no
municipio de Sabara, e que possuia um tre-
cho entre a Praca da Estacdo e a Praca da
Liberdade. Em seu planejamento inicial, o
transporte coletivo pensado para a capital
foi o bonde elétrico, que iniciou a operacao
cinco anos depois da inauguracao da cidade,
em 1902. A partir dai a formacao do espa-
co urbano de Belo Horizonte esteve sempre
associada a ampliacao das linhas de bonde,
cuja expansao gradativa gerou forte trans-
formacao no espaco urbano, preparando a
cidade para um verdadeiro salto populacio-
nal e para a metropolizacao posterior.

O crescimento demografico e do setor
de servicos da capital na primeira metade do
século XX foi enorme, com surpreendente-
mente crescimento do setor industrial que
definiu o inicio da metrépole. A mancha
urbana ultrapassou a area planejada com a
expansao das linhas de bonde e com o ser-
vico de Onibus iniciado em 1923. Nessa épo-
ca, viabilizaram-se os grandes eixos, como
a Avenida Amazonas e a Antonio Carlos. A
cidade se consolidou e novos bairros se fir-
maram no eixo Oeste, Noroeste e Norte por
meio de novos loteamentos.

Essa primeira fase da histéria da cidade
se encerrou com uma reestruturagao urbana,
promovida durante o governo Juscelino Ku-
bitschek (entre 1940 e 1945), quando o de-
senvolvimento industrial de Belo Horizonte
ultrapassou os limites do municipio na dire-
cao do eixo Oeste, especialmente Contagem
e, posteriormente, Betim. Foi criada por lei a
Cidade Industrial em Contagem, inaugurada
em 1946 e que se consolidou apenas na dé-
cada de 1950.

Considera-se que a cidade comecou a
virar uma metropole nas décadas de 1960 e
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1970, com explosao populacional ainda mais
intensa que na primeira metade do século
XX. Se em 1950 a populacao era de 352.724
pessoas, essa quantidade foi multiplicada
por cinco em trinta anos, chegando a qua-
se um 1,8 milhao de habitantes em 1980. Os
problemas urbanos e de mobilidade se agra-
varam nessas décadas, com o aumento de
mais de 50 mil pessoas por ano na cidade e
entre 30 e 40 mil a mais na RMBH. As ga-
lopantes demandas cresciam em proporcao
geomeétrica enquanto as solugoes chegavam
em proporcao linear.

Em paralelo ao impressionante cres-
cimento populacional, o crescimento espa-
cial foi fruto de dois grandes movimentos
interligados: o processo de industrializacao
e intervencoes publicas estruturadoras da
ocupacao do espaco e a atuacao do capital
imobiliario na producao de habitacao (COS-
TA, 1994). Mesmo assim, a questao habita-
cional foi se agravando com o passar do tem-
po, provocando processos de ocupacao ilegal
dos espagos (vilas e favelas) e o surgimento
de loteamentos populares. Foi na periferia
da metrépole que uma parte do capital imo-
biliario vislumbrou as condigoes favoraveis
para um produto especifico: o lote popular.
Nao se trata de movimento espontaneo e in-
formal, mas, antes de tudo, produto da inca-
pacidade do Estado de atender a demanda e
o surgimento de uma versao capitalista pe-
riférica do processo de suburbanizacao, que
chegou a produzir 85.000 lotes entre 1975 e

1979.

O resultado dessa ocupacao espacial
das periferias, por meio de loteamentos po-
pulares, em sua maioria de péssima qualida-
de, foi a concentracao espacial desses lote-
amentos em “bolsdes-dormitério”, que nao
foram alvo de investimento publico — pelo
menos Nao nesse primeiro momento -, nao
recebendo bens e servicos de consumo cole-
tivo, sendo a linha de 6nibus o primeiro ser-
vico a ser conquistado.

A década de 1970 foi de consolidacao

do processo de industrializacao, expansao
do setor de servicos e expansao da mancha
urbana para o Norte e o Oeste. Nesse perio-
do, iniciou-se ainda um processo de descen-
tralizacao do comércio em direcao a Savassi,
que posteriormente ultrapassou as barreiras
topograficas e se instalou no Belvedere, com
o BH Shopping, em 1979. E importante des-
tacar nessa época a existéncia de duas cen-
tralidades regionais: Barreiro e Venda Nova,
que ainda sem condicoes de competir com o
Hipercentro, supriam parte dos servicos “re-
gionais”. Esbocou-se também uma mudanca
de uso no eixo da Avenida Pedro II e o ini-
cio de comercializacao na Avenida Cristiano
Machado, que s6 se consolidou anos mais
tarde.

Em uma metrépole carente de tudo
(transporte coletivo, habitacao, servicos de
agua e esgoto), registrou-se o fortalecimen-
to do modelo de transporte baseado no au-
tomovel, que comecou a contribuir para os
problemas urbanos, com o inicio de con-
gestionamentos. As intervencgoes do inicio
da década de 1970 reestruturaram o trafego
de veiculos, abrindo e alargando vias, com
projetos de circulagdo que privilegiavam o
automovel. De um lado, a cidade prestes a
se tornar metropole confirmava a tendéncia
rodoviarista associada ao processo de peri-
ferizacao, enquanto o modo 6nibus consoli-
dava-se como predominante no transporte
coletivo (CARDOSO, 2007).

Refletindo o que acontecia em todo o
Brasil, Belo Horizonte comecava a se trans-
formar na cidade automével, preparando
seu espacgo para essa transformacio. O au-
tomovel e a induastria automobilistica (nao
é sem motivo que a Fiat foi atraida para a
RMBH nesse periodo) eram simbolos do mi-
lagre econdmico, e as vozes contrarias a es-
sas opcoes se calavam ou nao eram ouvidas.
Os recursos financeiros iam sendo a cada dia
mais destinados a expansao do sistema via-
rio, com o poder publico passando a investir
em planos voltados para a fluidez do transito
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na area central.

Importante destacar que, em 1974,
logo apos a criacao da Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte — RMBH, foi instituida a
autarquia estadual que seria o 6rgao gestor
da RMBH: Superintendéncia de Desenvol-
vimento da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte — Plambel (que surgiu a partir de
grupo técnico da Fundacao Joao Pinheiro,
responsavel pelo Plano Metropolitano de
Belo Horizonte). O Plambel foi responsavel
por uma rica e extensa experiéncia de plane-
jamento integrado, pela elaboracao de diag-
nosticos e planos de alto nivel técnico que
foram implantados parcialmente na primei-
ra metade da década de 1980. Belo Horizon-
te, sob a gestao metropolitana do Plambel e
da Metrobel, comecou a implantar grandes
mudancas e a consolidar o processo de me-
tropolizacao através de ocupacao e adensa-
mento dos novos espagos metropolitanos,
marcados pela localizacao de populacoes de
excluidos (alguns expulsos da capital e ou-
tros que migravam e ja se instalavam na me-
tropole).

Como a populacao de Belo Horizonte
diminuiu seu crescimento e a RMBH con-
tinuou em ritmo acelerado, é na metropole
que ocorreu o principal processo de desen-
volvimento e que afetou diretamente a ca-
pital, que passou a ser sua fornecedora de
empregos e servicos. De fato, entre 1950 e
1970, houve uma intensa ampliacao do espa-
co metropolitano, mas a inércia de ocupagao
desse espaco se prolongou, passando pelos
anos 1980, até os dias de hoje. No periodo
que vai de 1980 a 2000 ocorreu, de fato, o
boom populacional da RMBH. E o fendéme-
no de adensamento do espaco metropoli-
tano que havia sido produzido nas décadas
anteriores. Esse adensamento populacional
foi marcado por movimentos migratorios,
como analisam Souza e Britto (s.d.), que
constatam sua forte associacdo ao processo
de industrializacao. Na RMBH, foram as mi-
gracoes intraestaduais que contribuiram de
forma significativa para a ocupacao da me-

tropole, principalmente de sua periferia.

Enquanto isso, do lado sul da metrépo-
le, houve também o que alguns autores de-
nominam de periferizacao da riqueza, com
ocupacao dos migrantes mais ricos nos con-
dominios e loteamentos de Nova Lima, con-
tribuindo para consolidar o Vetor Sul como
espaco de condominios fechados, dependen-
tes do transporte individual motorizado.

Na década de 1980, mesmo destacando
as positivas intervencoes da Metrobel no sis-
tema de transportes metropolitanos (a par-
tir dos planos desenvolvidos pelo Plambel),
estes nao foram suficientes para suprir as
caréncias geradas peles trinta anos anterio-
res, ao contrario, os problemas urbanos e de
transporte e transito continuavam crescen-
do em ritmo muito maior que a capacidade
de intervencao publica, haja vista a multipli-
cacao de populacao em vilas, favelas e lotea-
mentos irregulares, o adensamento do espa-
co metropolitano produzido anteriormente
e que provoca o espraiamento da metrépole
e o aumento de demanda pelo transporte
metropolitano, que pressiona aumento de
custos sem aumentos de receitas. O cenario
parece comecar a mudar apenas no final dos
anos 1980, com a onda de municipalizacao
gerada com a nova Constituicao e o inicio de
administragoes mais democraticas.

O inicio dos anos 1990 foi um periodo
de inversao de escalas (intensos processos
de municipalizacdo, de correntes da Consti-
tuicao de 1988, que tinha forte caracteristica
municipalista) e de prioridades (declara-se
que a prioridade passa a ser o transporte
coletivo e o nao motorizado). O desenvol-
vimento economico do pais, apés o Plano
Real, acabou por gerar mais pressao sobre os
transportes coletivos, com aumento do uso
do automovel e séria crise de mobilidade.
Esta pressionou por uma mudanca de pa-
radigma para a mobilidade urbana susten-
tavel, a partir da qual se comeca a enxergar
a possibilidade de reverter a cidade do au-
tomovel para transforma-la em uma cidade
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sustentavel.

Durante cerca de quinze anos, a ges-
tao municipal de transporte e transito pas-
sou por uma transicdo em direcdo a gestao
de mobilidade urbanas3, trazendo novos de-
safios para o desenvolvimento sustentavel
das cidades. A intensa busca de resultados
da gestao da capital traz certa negacao da
metropole, associada a forte centralizacao
das politicas no ambito da capital, que foi
reforcada pela Lei Organica de 1990. Nesse
periodo, registraram-se os processos de mu-
nicipalizacdo da gestao dos transportes em
Belo Horizonte, Betim e Contagem, seguidos
da municipalizacdo da gestao do transito,
motivada pela aprovacao do novo Codigo de
Transito Brasileiro, em 1997. De certa forma,
nesse periodo, concentraram-se esfor¢os na
solucao dos problemas municipais, mas se
agravaram os metropolitanos.

3. A MOBILIDADE NA RETO-
MADA DA GESTAO METROPOLI-
TANA

Diversos fatores contribuiram para co-
locar a mobilidade urbana na agenda politi-
ca brasileira nos altimos dez anos. Para citar
apenas dois, tivemos, na década de 1990,
um crescimento do poder aquisitivo asso-
ciado ao controle inflacionario e, na década
seguinte, a ampliacao do crédito associada a
forte expansao da industria automobilistica.

Nesse periodo, houve melhoria simul-
tanea dos aspectos econémicos e sociais nas
diversas escalas territoriais, ocasionada por
sucessivos momentos de melhoria economi-
ca, com ampliacao do poder de compra e de
padroes de consumo, provocando também
um maior consumo do espaco. A dinamiza-
cao do setor imobiliario nos anos 2010 trou-
xe consigo maior adensamento do munici-
pio, expansao de empreendimentos de alta

3 Sobre esse periodo, consulte Leite e Amaral
(2008), que apresentam um histérico da gestao do trans-
porte e transito entre 1993 e 2008.

renda para o Vetor Sul (Nova Lima e Bruma-
dinho), e maior acesso a moradia proxima
das centralidades em toda a RMBH.

Esse processo de aumento do poder
de compra tem inameros aspectos positivos
para as pessoas e para a cidade, possibili-
tando o acesso a moradia mais proxima das
centralidades e maior adensamento urbano.
Contudo, no tocante a mobilidade, provoca
aumento das viagens motorizadas tantos
dos mais ricos, quanto dos mais pobres, com
mais carros em circulacdo e mais viagens
por pessoa por dia. Apesar de uma crescente
preocupacao ambiental, alavancada pelo en-
contro ambiental no Rio, em 1992, ha uma
degradacao das condicoes de realizacao dos
deslocamentos nas metropoles brasileiras,
resultando no que se passou a chamar de
crise da mobilidade.

Nessa época, no que se refere ao desen-
volvimento econémico, PBH (2009) aponta
crescimento econémico dos municipios da
RMBH acima das principais metropoles na-
cionais, sinalizando a descentralizacido co-
mum as grandes metropoles. No entanto,
havia grande heterogeneidade no perfil da
economia, mantendo-se a economia de Belo
Horizonte focada no setor de servicos e ou-
tros com industria significativa.

Em paralelo, apesar de significativos
esforcos das gestoes municipais em Belo Ho-
rizonte, a capacidade de solu¢ao dos proble-
mas era escassa, especialmente pela baixa
capacidade de investimento em transporte
publico por parte do municipio. Os princi-
pais projetos com investimento estadual e/
ou federal das décadas anteriores foram
abandonados (caso do corredor de trolebus
da Cristiano Machado) ou caminhavam a
passos lentos (caso do metr6 de superficie
que aproveitava o leito ferroviario disponi-
vel).

Por um lado, a metropole belo-hori-
zontina sofria do enorme crescimento de
problemas de conectividade e acessibilida-
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de, com significativa dependéncia da capital.
Por outro lado, nao se concretizavam as so-
lucoes eficazes para a escala metropolitana.
Para piorar, o planejamento e gestao na es-
cala metropolitana sofriam por descontinui-
dade e por descrédito, apesar de alguns es-
forcos na consolidacao de um Plano Diretor
de Transporte de Passageiros sobre Trilhos
(INECO, 1999) e na reestruturacao do trans-
porte coletivo metropolitano por oOnibus,
através do Plano Metropolitano* de Trans-
porte de Belo Horizonte - Metroplans.

Enquanto isso, o processo de estadua-
lizagao da gestao do metro6 nao foi concluido,
apesar da criacao da Trem Metropolitano de
Belo Horizonte S.A. — Metrominas, pela Lei
Estadual 12.590, de 1997, com finalidade
de planejar, implantar, operar e explorar os
servicos de transporte de passageiros sobre
trilhos na Regido Metropolitana de Belo Ho-
rizonte. Ainda hoje, o metr6 de Belo Hori-
zonte é administrado e operado pela Com-
panhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU,
vinculada ao Governo Federal.

A gestao metropolitana do territério e
da mobilidade comecou a ser retomada com
a redefinicdo da regido metropolitana, em
processo iniciado pelo Governo do Estado
de Minas Gerais, em 2004, que resultou na
aprovacao das leis complementares 88, 89 e

4 O Plano Diretor de Transporte de Passageiros
sobre Trilhos foi etapa importante na consolidacdo das
propostas futuras para o metr6 na RMBH, mas, apesar
de ter consolidado a necessidade de ampliagdo da Linha 1
(ampliagdo tanto de capacidade quanto trechos na direcao
Oeste) e as propostas das Linhas 2 (Barreiro/Hospitais) e
3 (Pampulha/Savassi), pouco se ampliou na capacidade da
linha 1, e as demais linhas ainda nao sairam do papel, ape-
sar de inicio de obras no ramal Barreiro.

5 O Plano Metropolitano de Transporte de Belo
Horizonte — Metroplan foi desenvolvido sob a supervisao
da Superintendéncia de Trens Urbanos de Belo Horizonte
— STU/BH, com a participagdo do Governo do Estado de
Minas Gerais e da BHTRANS, tendo com ano-base 2002
e anos-horizonte 2010 e 2015. O seu relatério final data
de 2005, tendo sido gradualmente abandonado, substi-
tuido pelo sistema de transporte objeto do Projeto Basico
da Licitacao de Concessao de 2007. Mais informacoes so-
bre a licitacdo: http://transportes.mg.gov.br/index.php/
component/gmg/page/2190-concessao-transporte-publi-
€0-2007.

90, que estabeleceram novo arranjo institu-
cional para gestao e planejamento das duas
regioes metropolitanas do Estado (Belo Ho-
rizonte e Vale do A¢o). O novo arranjo come-
cou a se materializar em 2007, com a criacao
da Subsecretaria de Desenvolvimento Me-
tropolitano dentro da Secretaria Estadual
de Desenvolvimento Regional e Politica Ur-
bana (Sedru), a realizacao da Primeira Con-
feréncia Metropolitana, e a instalacdo do
Conselho Deliberativo, da Assembleia Me-
tropolitana e do Fundo de Desenvolvimento
Metropolitano.

A Agéncia de Desenvolvimento Me-
tropolitano foi instituida pela Lei Comple-
mentar 107 de 2009, mesmo ano em que se
iniciou a elaboracao do Plano Diretor de De-
senvolvimento Integrado da RMBH — PDDI,
peca fundamental de orientacao territorial
e de gestao desde entdo. Elaborado de ma-
neira participativa e com inovacoes meto-
dologicas, a mobilidade urbana passa a ser
entendida como um tema transversal ao pla-
nejamento metropolitano e que tem como
funcao potencial garantir a acessibilidade e
conectividade do territorio.

Conforme o PDDI (ARMBH, 2011) em
seu volume 1, que trata da proposta de rees-
truturacao territorial metropolitana, a cida-
de metropolitana comeca entao a surgir em
torno do conceito de urbanicidade, com in-
versao de prioridades territoriais, definindo
as periferias metropolitanas como priorita-
rias. Dificil de resumir, o PDDI parte desta
reestruturacao do territério, que seguramen-
te dependera fortemente da reestruturacao
da mobilidade por essa intrinseca associacao
entre espaco e deslocamento ja apresentada
no resgate da formacao da metropole. As
transformacoGes espaciais do PDDI se des-
dobram em duas macropoliticas, Politica
Metropolitana Integrada de Centralidades
em Rede e Politica Metropolitana Integra-
da de Regulacao do Uso e da Ocupacao do
Solo, sendo a politica de centralidades mais
dependente da mobilidade, e por isso, desta-
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cada na presente analise.

A Politica Metropolitana Integrada de
Centralidades em Rede propée a criacao e
o fortalecimento de centralidades metro-
politanas em diferentes escalas espaciais,
articuladas por uma rede metropolitana de
mobilidade multimodal eficiente e de baixo
impacto ambiental. Segundo o PDDI, uma
centralidade se conforma via combinacao de
servicos de diversas naturezas e de pessoas
que se deslocam no espaco para usufruirem
desses servicos, e, para maximizar e/ou po-
tencializar a importancia de cada centralida-
de, é necessario prover uma infraestrutura
viaria compativel com os deslocamentos de
pessoas e mercadorias que se vislumbram
no curto, médio e longo prazos.

A infraestrutura viaria deve ser estru-
turadora desta nova divisao territorial, para
permitir um desenvolvimento mais homo-
géneo da regido, ao contrario do sistema
atual, monocéntrico, de baixo adensamento
e fragmentado. A distribuicao viaria radial
deve ser rompida em prol de uma estrutura
em rede para promover a integragao entre as
diversas centralidades.

Além do importante papel de estrutu-
rador do territorio, o PDDI traz uma Politica
Integrada de Mobilidade Metropolitana no
eixo Acessibilidade. Essa politica nao tem
apenas o papel de romper a forte centraliza-
¢ao e concentracao das atividades, mas tam-
bém superar as deficiéncias acumuladas na
capacidade instalada e na operacao de ser-
vigos. De forma a complementar o desejo de
uma integracao territorial pautada em uma
rede estruturante de transporte sobre trilhos
e pneus, o PDDI registra a necessidade de
incentivo a mobilidade ativa (a época deno-
minado transporte nao-motorizado), novos
servicos complementares, integracio tari-
faria e institucional e logistica urbana. Essa
politica do PDDI possui seis programas que
se desdobram em 14 projetos, que devem ser
vistos como um primeiro esboco do que se
espera vir a se consolidar no Plano de Mobi-

lidade da RMBH.

De forma indireta, seria possivel asso-
ciar direta ou indiretamente a mobilidade a
maioria das vinte e trés politicas dos eixos te-
maticos integradores que compoem o PDDI.
Destaca-se o seu papel para consolidar a
Politica Metropolitana de Direito ao Espa-
co Cotidiano: Moradia e Ambiente Urbano,
também no eixo Acessibilidade. Habitagao
¢ apenas uma das pontas das viagens coti-
dianas, que se complementa com o acesso a
trabalho, escola, lazer, satide, entre outras
atividades urbanas. Logo, obter melhores
condicoes de moradia passa necessariamen-
te por ampliar o acesso a oportunidades dos
diversos territorios metropolitanos, espe-
cialmente dos bolsdes residenciais periféri-
cos, espoliados pelo processo de producao
do espaco nas décadas anteriores.

Outro destaque merece a Politica Me-
tropolitana Integrada de Democratizacao
dos Espacos, no eixo Urbanidade, que regis-
tra a caréncia de espacos publicos (pracas,
ruas e parques) em quantidade e qualidade.
Por seu papel de articuladores e mediadores
das relacoes sociais, por promoverem o en-
contro, as manifestacoes culturais e politicas
dos moradores da cidade, é preciso ampliar
sua oferta em diversas escalas. Para isso,
essa politica propoe combater as desigual-
dades socioespaciais, a segregacao e a gueti-
ficacdo dos espacos urbanos e a privatizagao
dos espacos publicos, tendo com um de seus
objetivos a priorizacao de uso dos espacos
livres publicos pelas pessoas, invertendo a
prioridade atual dada ao automoével nos cen-
tros densos.

No eixo Sustentabilidade, ha forte re-
lacdo entre mobilidade e a Politica Metro-
politana Integrada de Mitigacao de Gases de
Efeito Estufa, que tem entre seus objetivos
especificos a promocao do controle de emis-
soes em veiculos automotivos e em outras
fontes de emissao e o incentivo a transpor-
te coletivo limpo, com utilizacao de veiculos
com menor impacto poluidor, além de in-
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centivos para a matriz elétrica no transporte ferroviario para o sistema de transporte ptblico.

Finalizado em 2011, 0 PDDI deu um importante passo para a retomada do planejamen-
to da mobilidade no ambito metropolitano, abandonada no inicio dos anos 1980. No entanto,
a realizacao do macrozoneamento metropolitano, que vem orientando a execucao e revisao
de toda a politica urbana e de uso do solo dos diversos municipios, nao tratou diretamente
de mobilidade. Apenas em 2016 foi iniciada a contratacao de consultoria para realizacao do
Plano de Mobilidade Metropolitana da RMBH?®, que teve o inicio de trabalho em outubro de
2017, seguindo as linhas de atuacdo mostradas na 1.

Figura 1 - Linhas de atuacio do Plano de Mobilidade da RMBH.

5 & © A B R

USO E OCUPACAOD TRANSPORTE SUSTENTABILIDADE =~ SEGURANCA ACESSIBILIDADE GOVERNANCA
DO SOLO ATIVO VIARIA E PARTICIPACAO
POPULAR

O plano vem sendo acompanhado por um plano de comunicacao e participacao da so-
ciedade por meio de reunioes, grupos de trabalho e um comité técnico. Ja se consolidou um
diagnostico e foi iniciada a formulacao das diretrizes para as diversas dimensoes da mobili-
dade. Cabe aqui registrar alguns dos muitos e importantes avancos ja consolidados.

O primeiro ponto se refere ao processo participativo. Previsto para ser um produto das
etapas finais, o plano de comunicacao e participacao foi antecipado e integrado ao desenvol-
vimento do plano. Desde o inicio do processo, houve a preocupacao de dar visibilidade aos
produtos por meio de um site permanente; foi formulada uma intensa agenda de reunioes e
encontros; foram formados grupos de trabalho e, a todo momento, a equipe gestora esteve
aberta a didlogo com diversos setores da sociedade, desde técnicos de prefeituras, setores
econdmicos, universidade até movimentos sociais.

Um segundo ponto positivo a ser destacado é a inclusao da mobilidade ativa nas preocu-
pacoes metropolitanas. Tema normalmente relegado ao nivel municipal, a ideia de que o pla-
no metropolitano facilite a integracao entre as acoes locais focadas em pedestres e bicicleta

6 Acompanhe seu desenvolvimento no site: http://www.agenciarmbh.mg.gov.br/plano-de-mobilidade-rmbh/.
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e promova a constituicao de redes metropo-
litanas comprova o esforco de ter um plano
metropolitano inovador.

Um terceiro ponto de destaque é o
importante avanco metodolégico no trata-
mento da logistica metropolitana, com uso
de dados disponiveis na base do Estado para
formulacao de conhecimento sobre a circula-
cao de cargas e mercadorias na RMBH. Esse
avanco metodolégico permitiu suprir uma
lacuna de indicadores e dados sobre fluxos
que seguramente permitiram a formulacao
de boas politicas de logistica.

4. O PAPEL DA MOBILIDADE
PARA CONSOLIDAR A GOVER-
NANCA METROPOLITANA DA
MOBILIDADE

A continuidade do processo de pla-
nejamento da mobilidade metropolitana é
fundamental para consolidar a mobilidade
urbana como fator de estruturacao da me-
tropole. No momento presente, segundo
semestre de 2019, cabe a Agéncia de Desen-
volvimento da RMBH e a Secretaria de Esta-
do de Infraestrutura e Mobilidade, de forma
conjunta e participativa, a importante tarefa
de finalizar o Plano de Mobilidade da RMBH
e coloca-lo como instrumento de efetivacao
do Plano Diretor de Desenvolvimento inte-
grado — PDDI, articulando-o com os Planos
Diretores e Planos de Mobilidade dos muni-
cipios.

De carater apartidario, nas eleicoes de
2018, a campanha #Dipasso na Metropole
buscava subsidiar os candidatos a governa-
dor e mobilizar e engajar cidadas e cidadaos
mineiros na busca de solucées para a mobi-
lidade urbana metropolitana. Foi realizada
por onze coletivos, dentre eles o movimento
Nossa BH e o Colegiado Metropolitano, que
compreende os representantes de grupos
que participam da Conferéncia Metropolita-
na e que apoiam a atuacao dos dois conse-

lheiros metropolitanos da sociedade civil.

Entende-se que algumas das ideias
apresentadas nessa campanha possam con-
tribuir para a finalizacdo do plano metro-
politano, mantendo o PDDI como ponto de
referéncia, especialmente a proposta de es-
trutura e coeréncia do territério da metrépo-
le como ferramenta béasica para a equidade
de oportunidades no territorio, acessiveis
por uma rede de mobilidade metropolitana,
condicdo primeira para a Politica Metropo-
litana Integrada de Centralidades em Rede.

A mudanca no uso do solo, especial-
mente reforcando as centralidades, é funda-
mental para se estabelecer um Desenvolvi-
mento Orientado ao Transporte Sustentavel
— DOTS. Inspirado na associa¢ao entre uso
do solo e transporte que notabilizou Curiti-
ba, hoje, esse conceito é defendido interna-
cionalmente. Na RMBH, a cidade motoriza-
da praticamente sufocou a cidade pedestre,
mas agindo sobre espacos publicos, centrali-
dades, uso do solo, mobilidade e logistica ur-
bana, de forma coordenada, ainda é possivel
reequilibrar esta disputa.

E importante promover uma rede de
mobilidade metropolitana em sintonia com
outras politicas setoriais (desenvolvimento
urbano, habitacao, adensamento, emprego,
servicos e equipamentos publicos). A inte-
gracao entre as politicas tornara mais eficaz
a rede de mobilidade, facilitando a articu-
lacdo com outros planos estaduais, como o
Plano de Energia e Mudancas Climaticas.
Para reforcar a transversalidade do plano,
poderiam ser incorporadas acoes de mobi-
lidade a outros temas, como a logistica in-
tegrada ao desenvolvimento econdmico, e
o desestimulo aos modos individuais moto-
rizados a politica tributaria, criando fontes
de financiamento sustentavel a mobilidade
urbana e mantendo um compromisso per-
manente com o enfrentamento as violagoes
de direitos sofridas pela populacao jovem,
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especialmente no Direito a Cidade.

Outro ponto a se considerar é a ne-
cessidade de que o Plano de Mobilidade da
RMBH seja de fato um marco de planeja-
mento que articule os interesses metropo-
litanos e municipais. Para se estimular e
fortalecer as centralidades metropolitanas,
€ preciso respeitar a autonomia dos muni-
cipios, mas incentivar a atuacao coordenada
entre o Estado e os municipios da regido. A
governanca da mobilidade metropolitana
deve ser pensada para articular o plano me-
tropolitano aos planos de mobilidade muni-
cipais, reforcando a coeréncia entre os diver-
sos territorios, aos moldes do que o projeto
de macrozoneamento realiza nas questoes
de uso e ocupacao do solo.

Outro desafio que se impdem a ges-
tao metropolitana da mobilidade, além de
concluir um bom plano, est4 o de fazer uma
gestao inovadora, considerando as novas ba-
ses conceituais e atendendo ao determinado
na Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Para que efetivos resultados em um sistema
de mobilidade urbana sejam alcancados, de-
ve-se enfrentar a desarticulacdo do sistema
de transporte da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte — RMBH, que gera externali-
dades negativas. A perspectiva de uma rede
de transporte metropolitana efetivamente
integrada fica na dependéncia de possiveis
avancos no processo de gestdo metropolita-
na.

Logo, é fundamental uma gestao e go-
vernanca metropolitanas realizadas de for-
ma integrada entre setores do Estado, ges-
tores e técnicos dos municipios e sociedade
civil em suas diversas vertentes. E preciso
criar estruturas de governanca participati-
va do plano de mobilidade de forma trans-
parente e democratica e que tenha foco na
governanca do plano de mobilidade em si,
monitorando seus resultados e agindo per-
manentemente para ter mais e melhores re-
sultados, mas que também considere a ges-

tao cotidiana da mobilidade.

Transporte coletivo integrado, de qua-
lidade e rapido é ponto fundamental, que
deve ser pensado a luz de torna-lo mais atra-
tivo que o individual a partir de uma politica
de rapidez, operacao de qualidade, reducao
tarifaria e redistribuicdo do financiamento.
Por sua vez, o abastecimento da metrépole
precisa ser planejado, coordenado e valori-
zado, incorporando a logistica de abasteci-
mento e distribuicao urbana de forma inte-
grada a politica de mobilidade, reduzindo
os impactos da movimentacao dos veiculos
de entrega sobre a circulacao viaria, custos,
meio ambiente e vizinhanga.

Deve-se ainda estimular e aperfeicoar
a intermodalidade do transporte de pessoas
no municipio, especialmente os ativos e os
coletivos, e considerar de alguma forma a
questao de género, adotando-se um planeja-
mento sensivel a género, conforme defende
ITDP BRASIL (2018), comecando pelo es-
forco de considerar a paridade de género na
composicao dos cargos indicados a gestao da
mobilidade urbana. E, ainda, ter como cerne
na gestao e no planejamento da mobilidade
urbana acoes, medidas, metas, estratégias e
taticas que levem em consideracao a mitiga-
c¢ao das mudancas climaticas, emissoes de
gases de efeito estufa e particulas inalaveis
na cidade, bem como o perfil demografico.

Enfim, sdo muitos os desafios para co-
locar a mobilidade como fator de estrutura-
¢ao da metropole nos proximos anos.

5. CONCLUSOES, POSSIBILI-
DADES E PERSPECTIVAS

A finalizacdo do processo de planeja-
mento iniciado e a implantacao de uma ino-
vadora governanca metropolitana podem
abrir espaco para mais avangos e inovagao
na gestao metropolitana de Belo Horizonte.
Os desafios dos problemas de mobilidade es-
tao a exigir conceitos inovadores que consi-
gam romper as barreiras de escala, como a
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Visao Zero, que podem conseguir colocar a
gestao metropolitana em papel de destaque,
articulando investimentos e recursos téc-
nicos, como ja aconteceu no final dos anos
1970 e inicio da década de 1980.

A ideia de Visao Zero, que nada mais
é do que a reducao ao nivel zero de nimero
de mortos em acidentes de transito, aponta
para a reducao de velocidades nas vias de
ligacdo metropolitana que atravessam zo-
nas urbanas densas, por meio de mudancas
nos tracados e perfil das vias e por meio de
limitacao e controle (eletrénico e por fisca-
lizacao) das velocidades praticadas. Pode
parecer utopia, mas incorporar uma visao
tradicionalmente local (velocidade das vias)
ao planejamento metropolitano pode sig-
nificar uma importante inversao nas prio-
ridades. Entre outras vantagens, esse tema
motiva e desafia a metropole a valorizar a ci-
dade lenta e incorpora argumentos de satide
urbana, que serao retomados mais a frente.

A Visao Zero e a reducao de velocida-
des se articulam com a proposta de se ter in-
corporado no plano metropolitano um eixo
focado na mobilidade ativa. A escala dos
deslocamentos é tradicionalmente exclui-
da de planos metropolitanos, mas o fato de
se buscar reforco a centralidades exige esse
desafio. O acesso a oportunidades comeca
no seu bairro e nos bairros vizinhos, além
de o acesso a rede metropolitana depender
da caminhada e da pedalada, sendo impor-
tante que o plano metropolitano se articule
com infraestrutura adequada de calcadas e
travessias acessiveis e ciclovias e ciclofaixas
seguras e de qualidade.

Logo, a pergunta que fica como provo-
cacao é: como pensar a metropole lenta e ra-
pida ao mesmo tempo? Aposta-se em acgoes
para reforcar as centralidades, tornando-as
vivas e atrativas, com ampliacao das opor-
tunidades na proximidade, ao mesmo tempo
em que se melhoram as grandes conexdes,

atendendo a demanda latente da populacao.

Cabe lembrar que o desafio da gestao
metropolitana inovadora nao é de exclusivi-
dade de Belo Horizonte. Uma pesquisa sobre
governanc¢a metropolitana em todo o pais,
publicada pelo IPEA (2015), indica realida-
des ainda bem desafiadoras. Em suas con-
clusoes, aponta que a situacao da mobilidade
urbana nas RMs brasileiras apresenta uma
diversidade caracteristica da pluralidade dos
territorios, mas destaca que ha, de forma ge-
ral, uma restrigao ao conceito da mobilidade
que, quando muito, incorpora o sistema vi-
ario como elemento no processo de gestao e
planejamento. Nesse ponto, o Plano de Mo-
bilidade da RMBH pode colocar Belo Hori-
zonte em papel de destaque e lideranca, ao
salientar a mobilidade ativa, e pelo potencial
de trazer elementos de eficiéncia da gestao,
diretrizes de uso e ocupacao do solo e instru-
mentos de gerenciamento da demanda. Ou-
tro ponto de destaque na pesquisa do IPEA
corrobora a necessidade de se instaurar uma
eficiente governanca metropolitana.

Assumindo o risco da visdo eurocén-
trica, mas sem a pretensao de comparar a
realidade de planejamento brasileira com a
europeia, resgato para reflexao alguns ele-
mentos da abordagem de Sustainable Ur-
ban Mobility Plan (Planos de Mobilidade
Urbana Sustentavel) desenvolvidos em pro-
jetos europeus. Disponiveis na plataforma
Eltis — Urban Mobility Observatory (www.
eltis.org), diversos documentos podem ser
utilizados como fonte de inspiracao para o
processo de planejamento da mobilidade,
bastando o cuidado para que se adapte a re-
alidade brasileira e do local a ser aplicado.

O manual de desenvolvimento de pla-
nos, ja em sua segunda edicao (RUPRE-
CHT, 2019), é uma importante ferramenta
para entender os processos de elaboracao
de forma continua. De forma geral, conso-
lidou-se na Europa a visao de que um plano
de mobilidade que pretenda contribuir para
a sustentabilidade deva ser desenvolvido em
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processos de melhoria continua, que contempla uma fase de preparacao e analise da reali-
dade local que antecede a elaboracao em si do plano, que, por sua vez, se dd em duas etapas:
elaboracao de estratégias e planejamento das medidas. A quarta etapa seria a implantacao,
monitoramento e revisdo do plano, fechando o ciclo que deve alimentar novo momento de
preparacgao e analise. O Plano de Mobilidade Metropolitano de BH estaria exatamente no
meio de seu desenvolvimento, com necessidade de ser retomado para consolidacao das estra-
tégias e planejamento das medidas necessérias.

Também na Europa, a abordagem metropolitana de planos de mobilidade esta em de-
senvolvimento, tendo sido publicado apenas em 2019 um documento de referéncia para pla-
nejamento de mobilidade urbana sustentavel em regioes metropolitanas (CHINELLATO;
MORFOULAKI, 2019). Traz algumas referéncia de formas de governanca existentes na Eu-

ropa (informal, estruturas intermunicipais, autoridade supramunicipal e estatutos especiais
de cidades metropolitanas), mostrados na Figura 2.

Figura 2 - Tipos de Governanca Metropolitana.

informal/soft inter-municipal supra-municipal special status
coordination structures authorities metropolitan cities

O documento ainda traz oito principios para desenvolvimento de planos em regides
metropolitanas, que podem perfeitamente contribuir para a RMBH.

1. Objetivo da mobilidade sustentavel para a “area urbana funcional”

2. Avaliacdao do desempenho atual e futuro

3. Visao de longo prazo, bem como um plano de implementacao claro

4. Desenvolvimento de todos os modos de transporte de maneira integrada
5. Cooperacao além das fronteiras institucionais

6. Participacao dos cidadaos e das partes interessadas relevantes

7. Disposicoes para monitoramento e avaliacao

~J
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8. GARANTIA DA QUALIDADE

Conforme descrito anteriormente, é
possivel considerar que o Plano de Mobili-
dade da RMBH ja contemplou esforcos em
diversos desses itens e que sua finalizacao
pode ainda fazer um esforco para que seu
instrumento final tenha metas claras e consi-
dere instrumentos de monitoramento. Com
certeza, serdo ferramentas importantes para
sua eficacia e sua melhoria continua.

Por fim, o documento europeu para
planos metropolitanos aponta alguns as-
pectos especificos desta escala nas etapas de
desenvolvimento, dos quais destacam-se al-
guns que podem contribuir para os desafios
proximos na RMBH. Na etapa de estabeleci-
mento de medidas, defende que os objetivos
de longo prazo sejam pactuados junto aos
stakeholders. Essa sugestao é muito possivel
de ser aplicada na Regiao Metropolitana de
Belo Horizonte, utilizando-se as estruturas
atuais como o Comité Técnico, o Conselho
Metropolitano e a Assembleia Metropolita-
na, mas também é possivel que se constru-
am pactos setoriais, como um Pacto pela Lo-
gistica Metropolitana Sustentdvel entre os
agentes da cadeia logistica, que estimulem
mais seguranca e menor impacto ambien-
tal, além da adocao de melhores veiculos,
equipamentos e outras tecnologias associa-
das, construindo o marco regulatério da ins-
pecao veicular nos termos da legislacao do
Contran.

Em momentos como o atual, de crise
econOmica e financeira do pais e do Estado,
destaque especifico deve ser dado a etapa de
elaborar um plano de possibilidades de fi-
nanciamento. Existem recursos associados
a contribuicdo de planos de mobilidade a
mudanca climética e é desejavel se estudar
possiveis fontes de receitas e financiamentos
que viabilizem os investimentos. Por outro
lado, devem ser destacadas e priorizadas
medidas de menor custo ou de custo opera-

cional que tragam impacto.

Por fim, talvez o mais importante seja
a criacao de uma estrutura efetiva de moni-
toramento que inclua os stakeholders, es-
pecialmente as universidades, para garantir
tanto o acompanhamento dos problemas
quanto a capacidade de sua resolucao. Se
ha uma licdo que vale tanto para a Europa
quanto para o Brasil, é que problemas como
o da mobilidade urbana devem ter uma con-
tinuidade técnica e politica, garantidos por
um arranjo institucional que considere os
avancos das gestoes passadas, mas com ple-
na aderéncia as gestoes atuais e futuras.

E, como pode ser visto ao longo deste
artigo, € nesse sentido que a gestao da mo-
bilidade da RMBH parece apontar desde a
retomada da gestdo metropolitana de 2009.
A historia da Agéncia fala por si e a existén-
cia de campanhas como a #Dipasso na Me-
tréopole s6 confirmam que o envolvimento de
atores da sociedade civil, do setor produtivo
e da universidade na formulacao das politi-
cas € uma conquista recente em Belo Hori-
zonte que ainda tem frutos para serem co-

lhidos.

Por fim, como um espécie de sintese de
tudo que foi escrito, registra-se o principal
desafio que se impoe a mobilidade metropo-
litana da RMBH. Se, no periodo de ampliacao
do espaco metropolitano da cidade-metro6-
pole, o transporte e a mobilidade chegaram
sempre apds a localizacdo das atividades,
adensando e ocupando a cidade-metropole,
espera-se que, no futuro préoximo, seja a mo-
bilidade a estruturar e induzir a transforma-
¢ao metropolitana que Belo Horizonte dese-
ja e espera. Sigamos neste desafio.
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SEXTO CAPITULO

O PLANEJAMENTO DA
LOGISTICA URBANA DE
CARGAS DA RMBH

Charliston Marques Moreira’
1. INTRODUCAO

O desenvolvimento de uma regiao metropolitana ex-
trapola o desenvolvimento individual de seus municipios. A
incompatibilidade entre as politicas municipais pode gerar
concorréncias e obstaculos como migracoes populacionais,
empresariais e de riquezas. A exploracao do potencial de
uma regiao metropolitana requer o conhecimento amplo e
o planejamento integrado. A integracao deve ser espacial e
funcional, abrangendo todas as fun¢oes publicas de interesse
comum da regido. Os planos diretores metropolitanos procu-
ram vencer esse desafio, definindo diretrizes alinhadas a um
objetivo comum. No entanto, o desdobramento das diretrizes
em acoes e projetos executaveis requer a construcao de pla-
nos especificos para cada funcao.

A mobilidade urbana é uma das fun¢des que requerem
um plano especifico — devido a complexidade e a seus im-
pactos sociais, ambientais e econémicos —, porém integrado
com o plano de desenvolvimento econdmico e com o Plano
Diretor de Uso e Ocupacao do Solo. A Lei 12.587, da Politi-
ca Nacional de Mobilidade Urbana, corrobora a necessida-
de de construcdo dos planos de mobilidade ao exigi-los para
os municipios com mais de 20 mil habitantes, e, em todos
os demais obrigados, na forma da lei, quando da elaboragao
do plano diretor. A lei define a mobilidade como a condigao
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano. Essa defini¢ao deixa clara a necessidade e a
obrigacao de incluir o planejamento do transporte de cargas
no planejamento da mobilidade.

Apesar das diretrizes da Lei 12.587, o planejamento da
mobilidade no Brasil ainda nao contempla as demandas do
setor de transporte de cargas com foco no desenvolvimen-

1 Gerente de Planejamento Metropolitano na Agéncia de Desenvolvi-
mento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Coordenador Técnico do
Comité de Mobilidade. Coordenador do Escritério de Mobilidade. Mestre em
Engenharia de Transportes pela UFMG.
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to economico. As politicas atuais possuem
um viés de restri¢ao a circulacao de veiculos
de cargas nos centros urbanos com prerro-
gativas de seguranca e saturacao das vias.
Essas politicas, sem um estudo consistente
dos impactos nos fluxos de cargas e conse-
quentemente, na economia, tendem a gerar
aumento dos custos logisticos e perda de
atratividade da regiao. O mal cronico do pla-
nejamento inadequado da logistica urbana
no pais nao perdura pela falta de interesse
dos agentes publicos, mas pela falta de co-
nhecimento amplo dos fluxos e demandas.

A distancia entre o poder publico e os
atores do transporte e logistica de cargas é
influenciada, entre outros aspectos, pela na-
tureza essencialmente privada do transporte
de cargas, diferentemente do transporte de
pessoas. As informacoes de fluxo e volume
de cargas sao estratégicas na concorréncia
entre as empresas, dificultando seu acesso e
divulgacdo. Sem informacoes nao € possivel
realizar o diagnostico e o planejamento.

Atualmente, a exigéncia de emissao
dos documentos fiscais no formato eletroni-
co gera uma massa de dados que permite o
mapeamento detalhado dos fluxos de cargas,
de veiculos com cargas e da economia em
todo o Brasil. A utilizacdo desses dados no
diagnostico do setor de cargas est4 sendo re-
alizada de forma pioneira na Regiao Metro-
politana de Belo Horizonte. Em 2018, o Go-
verno do Estado de Minas Gerais construiu a
primeira Matriz Origem e Destino de Cargas
de uma regiao metropolitana com dados fis-
cais do transporte. Foram utilizados dados
de todos os documentos fiscais envolvidos
na comercializacao e no transporte de mer-
cadorias: notas fiscais eletronicas — NF-e,
conhecimentos eletronicos de cargas — CT-e
e manifestos eletronicos — MDF-e.

Alinhada as exigéncias legais e de-
mandas socioeconomicas, a Agéncia de De-
senvolvimento da RMBH — Agéncia RMBH
pactuou como meta no seu planejamento es-
tratégico a continuidade do trabalho através

da elaboracao de matrizes Origem e Destino
de Cargas anuais. Nao so6 fez parte da meta
a elaboracao das matrizes, mas também a
sua aplicacdo em diversas areas. A matriz
fornecera informacOes importantes para o
plano de mobilidade da RMBH, os planos
diretores municipais da regido, os planos de
infraestrutura da Secretaria de Mobilidade
e Infraestrutura — Seinfra, os planos de de-
senvolvimento econdmico da Secretaria de
Desenvolvimento Econdmico — SEDE, entre
outros.

2.  OS DESAFIOS DO
TRANSPORTE DE CARGAS NA
REGIAO METROPOLITANA DE
BELO HORIZONTE

O crescimento das areas urbanas e o
dinamismo das relacées comerciais geram
grandes desafios para setor de transporte de
cargas. A superacao desses desafios envolve
o planejamento e a operacao eficiente das
varias atividades pertinentes ao setor. Es-
colha dos veiculos, definicao das rotas, ope-
racoes de entrega e coleta, além de carga e
descarga, devem ser planejadas e executadas
para atender as necessidades dos clientes,
gerar o retorno esperado pelos empresarios
e reduzir as externalidades negativas. A di-
ficuldade intrinseca dessas atividades é po-
tencializada por varios obstaculos impostos
pela urbanizacao, muitas vezes mal planeja-
da, e pelas solucoes unilaterais de alguns dos
problemas urbanos.

Esses desafios e obstaculos ocorrem de
forma generalizada em todo o Brasil, confor-
me mostra o estudo desenvolvido pela Con-
federacao Nacional do Transporte — CNT,
intitulado “Logistica urbana: restricoes aos
caminhoes? 7. O estudo apresenta o atual
panorama das restricoes a circulacao de ca-
minhoes, e as operacoes de carga e descarga
em sete regioes metropolitanas do pais, in-
clusive a de Belo Horizonte. O estudo é uma
reacao contributiva a tendéncia equivocada
de regulamentacao restritiva ao fluxo dos ca-
minhoes nas areas urbanas. A Figura 1 apre-
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senta os municipios com restricoes ao fluxo de caminhoes na RMBH.

Figura 1 — Municipios com restricao ao fluxo de caminhées na RMBH
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Fonte: Confederacio Nacional do Transporte,
2018.

Os municipios que nao possuem res-
tricdo, com excecdo de Ribeirdao das Neves,
possuem menos de 100 mil habitantes. A
restricao a circulacao de caminhoes, coloca-
da por muitos gestores publicos como uma
das solucoes para a reducao dos acidentes e
dos congestionamentos, € uma interpreta-
¢ao simplista que nao leva em consideracao
todos os aspectos relevantes, principalmente
os economicos. Na maioria dos casos, os mu-
nicipios implantam restri¢oes ao transporte
de cargas sem dialogar com os setores envol-
vidos e sem integrar suas regras de transito
com as dos demais municipios da regido, in-
terrompendo os corredores de transito, ge-
rando atrasos e aumento dos custos.

O aumento dos custos logisticos refe-
re-se a aquisicao de veiculos para atender as
restri¢des, a0 aumento do nimero de viagens
devido a reducao da capacidade dos cami-
nhoes, a limitacao das janelas de tempo das
entregas e consequente aumento do tempo
de espera nas filas dos estabelecimentos co-
merciais. Esse aumento nos custos ¢é trans-
ferido ao consumidor final das mercadorias
sem gerar lucro ou beneficios para nenhum
elo da cadeia produtiva, apenas reduz a com-
petitividade economica da regido. Esses cus-
tos e impactos econOmicos nao fazem parte
das variaveis consideradas nas definicOes
das restricoes, nem das demais politicas pu-
blicas que interferem na logistica urbana de
cargas.

E fundamental salientar que, na
RMBH, no periodo de 2007 a 2017, a fro-
ta de veiculos cresceu 97,3% (CNT, 2018).
Segundo os dados das pesquisas Origem e
Destino realizadas na RMBH, a participacao
do modo coletivo passou de 45%, em 2002,
para 31%, em 2012, e o modo individual
motorizado passou de 21% para 31%. Esses
nimeros mostram o insucesso das politi-
cas de transporte publico coletivo, que nao
atendem as necessidades e expectativas da

populacao. Esse insucesso deve ser consi-
derado e tratado como a principal causa dos
congestionamentos e acidentes de transito.
Diferentemente do transporte de pessoas,
que pode ser realizado por veiculo individual
ou coletivo, o transporte de mercadorias até
os pontos de venda nao possui outro meio
senao os caminhoes. Nesse contexto, as me-
didas mitigadoras dos problemas de mobili-
dade estdao sendo aplicadas de forma equili-
brada nos setores envolvidos?

Além das restricoes, outro desafio en-
frentado pelo setor de transporte de car-
gas da RMBH ¢ a dissociacao entre o uso e
ocupacao do solo e a infraestrutura viaria
disponivel. A distribuicio das empresas e
a vocacao econdémica de cada municipio da
RMBH geram fluxos intensos de circulacao
de mercadorias entre eles. Conforme os da-
dos da Matriz Origem e Destino de Cargas da
RMBH, Belo Horizonte concentra 55% das
empresas que comercializam mercadorias e
servicos de transporte, Contagem concentra
14%, Betim, 7%, e Ribeirao das Neves 4%,
totalizando 80% dessas empresas na regiao.
A Figura 2 mostra a concentracao de empre-
sas por municipio da RMBH.

Os principais corredores rodoviarios
de ligacdo de Contagem, Betim e Ribeirao
das Neves a capital sio a BR-381 e a BR-
040, que convergem para o Anel Rodovi-
ario. Além desse fluxo, o Anel é utilizado
para o deslocamento urbano com alto fluxo
de carros. A atual oferta de vias da RMBH
e seus niveis de congestionamento tornam
inevitavel a utilizacao do Anel pelos carros,
mas a convivéncia com o fluxo de grandes
caminhoes é conflitante. Segundo dados da
BHTrans (2019), o Anel Rodoviario é a via
da capital com o maior nimero de acidentes
de transito com vitimas, 7,22% do total em
2018. Esse numero reduziu 5,7% em relacao
a 2017. Vale ressaltar o percentual de aci-
dentes de transito em toda a capital por tipo
de veiculo: da média de 57,9 acidentes por
dia em 2018, 40% envolveram motocicletas,
48%, automoveis e 12%, outros veiculos, que
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incluem caminhoes, de acordo com a BHTrans (2019).

Figura 2 — Concentracio de empresas que comercializam mercadorias e servicos de transporte por
municipio na RMBH
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Os conflitos dos diferentes usos do Anel sao agravados pela topografia de alguns de
seus trechos, que é incompativel com o volume e porte dos caminhées em circulacao. Outra
incompatibilidade do Anel é a reducao do nimero de faixas nos viadutos, que atuam como
gargalos para o fluxo dos veiculos gerando grandes filas. Essas incompatibilidades nao estao
sendo colocadas aqui como justificativas para a restricao ao fluxo dos caminhdes, e sim como
obstaculos para o setor de cargas e consequentemente para a economia e competitividade
da regiao. A Matriz Origem e Destino de Cargas da RMBH permite identificar os fluxos dos
veiculos com cargas da regiao, conforme apresentado na Figura 3.

Figura 3 — Carregamento dos fluxos de veiculos com cargas na infraestrutura rodoviaria da RMBH
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Fonte: Governo de Minas Gerais, 2019.

O carregamento dos dados da Matriz
Origem e Destino de Cargas de 2017 na rede
rodoviaria mostra a aderéncia da matriz a
realidade da regiao. Os corredores de trans-
porte de cargas que apresentaram os maio-
res volumes de viagens sao aqueles com a
importancia ja conhecida. O diferencial da
matriz, além de fornecer a quantidade preci-
sa de viagens com base nos documentos fis-
cais, ¢ a identificacao das origens, destinos e
atividades economicas relacionadas. O prin-
cipal fluxo de cargas da RMBH ocorre com o
Estado de Sao Paulo e o sul do pais, através
da BR-381. A Figura 3 mostra esse fluxo en-
trando na regiao por Itaguara. Outro gran-
de fluxo ocorre com a regiao sul de Minas
Gerais e Estado do Rio de Janeiro, chegan-
do pela BR-040 em Nova Lima. Observa-se
que todos os fluxos convergem para o Anel
Rodoviario em Belo Horizonte, mostrando a
sua importancia como via de ligacao regio-
nal e corredor econémico da regiao.

A Tabela 1 apresenta a quantidade mé-
dia de viagens por dia, nos dois sentidos,
nas principais rodovias de acesso a RMBH.
Vale ressaltar que a matriz considera apenas
os veiculos com carga, ou seja, aqueles que
possuem documentos fiscais. As viagens dos
caminhoes vazios nao sao contabilizadas na
matriz.

Tabela 1: Quantidade média de viagens de
veiculos com carga por dia, nos dois sentidos, nas
principais rodovias de acesso a RMBH

Rodovia Local Viagens/dia %

BR-381 Itaguara 17.986 39%
BR-381 Caeté 6.262 13%
BR-040 Nova Lima 4.197 9%
BR-040 Esmeraldas 6.439 14%
BR-262 Juatuba 6.781 15%
BR-356 Rio Acima 4.724 10%

Fonte: Governo de Minas Gerais, 2019.

Os problemas de inadequacdo da in-
fraestrutura rodoviaria da RMBH sao anti-

gos, assim como as alternativas de solucao.
A revitalizacado do Anel Rodoviario ja foi
anunciada varias vezes. Mesmo com a revi-
talizacdo, o conflito entre o fluxo urbano e o
regional persistiria. A solucao, também anti-
ga, de construcao de outro Anel Rodoviario,
chamado Rodoanel, requer investimentos
estimados da ordem de sete a dez bilhoes de
reais. Em junho de 2012, foi celebrado um
acordo entre o Governo Federal, o Governo
do Estado e a Prefeitura de Belo Horizonte,
definindo a responsabilidade de cada um
para efetivar construcao do Rodoanel. Até
o momento, nenhum dos trés responsaveis
implantou a sua parte. O Rodoanel é um pi-
lar estratégico para a solucao dos problemas
de abastecimento das cidades da RMBH, a
favor do desenvolvimento da economia re-
gional.

Outro grande problema do setor de
transporte de cargas é o roubo de cargas.
As cargas de alto valor agregado e/ou com
grande demanda, como eletroeletronicos,
cigarros, autopecas, bebidas, medicamen-
tos, entre outras, requerem altos custos de
seguro e medidas de prevencdo ao roubo,
como rastreamento dos veiculos e escolta.
Segundo informac6es do Grupo Técnico de
Trabalho de Segurancga Logistica do Sindi-
cato das Empresas de Transportes de Carga
do Estado de Minas Gerais, que conta com a
participacao das policias federal, civil e mili-
tar, guarda civil e liderancas do transporte,
de janeiro de 2016 a agosto de 2019, foram
registrados 1995 roubos a carga na RMBH.
Destes, 31% ocorreram em BH, Contagem,
Betim e Ribeirao das Neves. Outra informa-
¢ao importante anunciada pelo Sindicato foi
a reducao de 37% dos roubos de cargas no
Estado em 2019. Um dos fatores que contri-
buiram para essa reducao foi a prisao de 109
autores/receptores de roubos de cargas.

Além dos problemas de infraestrutura
rodovidria, restri¢des a circulacao dos cami-
nhoes e roubo de cargas, nao se pode deixar
de citar a escassez de outras infraestruturas,
como pontos de apoio aos caminhoneiros
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nas estradas, plataformas logisticas multi-
modais, centros de consolidacao de cargas
urbanas e sistemas de informacoes sobre de-
manda e oferta de frete. Varias dessas ferra-
mentas logisticas sao propostas nos planos
diretores e de mobilidade municipais e me-
tropolitano. As diretrizes desses planos sao
fundamentadas na consensual necessidade
do setor de transporte de cargas, mas, care-
cem de dados numéricos sobre os fluxos das
cargas e impactos no setor econdmico para
justificar os investimentos.

3. PLANOS DE MOBILIDADE
NA RMBH

Segundo o estudo feito em 2018 para
a construcao do Relatério de Levantamento
de Dados do Plano de Mobilidade da RMBH,
dos 34 municipios da regidao, apenas os mu-
nicipios de Belo Horizonte e Contagem pos-
suiam planos de mobilidade concluidos. Os
municipios de Brumadinho, Lagoa Santa,
Nova Lima e Ribeirdo das Neves estavam
com os planos em elaboracao.

O relatorio sintese do Plano Diretor de
Mobilidade de Belo Horizonte — PLANMOB
-BH 2030 possui oito grandes eixos temati-
cos. Dentre eles, o eixo Logistica Urbana tem
o objetivo de tornar a mobilidade urbana um
fator positivo para o ambiente de negocios
da cidade mitigando os custos ambientais,
sociais e economicos da circulacao de cargas
no municipio. O eixo possui medidas classi-
ficadas como permanentes, de curto prazo
(2020) e de médio prazo (2025). As princi-
pais medidas sao:

Permanentes
 Criar e manter um banco de dados para
subsidiar o planejamento da logistica urba-
na.

« Curto prazo (2020)

« Estudar a necessidade de implantar ro-
tativo nas areas de carga e descarga na area

central e centralidades, para otimizacao des-
tas areas;

« Incentivar entregas realizadas por veicu-
los de menor impacto;

« Apoiar o planejamento e execucao da pes-
quisa de movimentacao de carga, contem-
plando a regiao metropolitana;

« Compatibilizar os horarios das operacoes
de carga e descarga com as demandas de
mobilidade da cidade;

« Articular a logistica urbana no ambito
metropolitano para implantacao de centros
de consolidacao e distribuicao de carga, pla-
taformas logisticas, entre outros.

Médio prazo (2025)

+ Estimular medidas de altimo quilometro
(contéineres sobre rodas, pontos de entrega
e coleta, microcentros de distribuicao nas
centralidades, operacoes urbanas consorcia-
das e estacionamentos subterraneos).

O Plano de Mobilidade Urbana de Con-
tagem 2015-2030 também possui a logistica
urbana com um eixo estruturante, e divide
suas diretrizes em: gerais, de curto prazo, de
meédio prazo e de longo prazo. Algumas das
diretrizes sao:

Diretrizes Gerais
« Promover a revisao do Plano de Logistica
de Distribuicao e Abastecimento de Conta-

gem a cada cinco anos;

 Integrar o Plano de Logistica Urbana ao
Plano Diretor de Contagem.

Diretrizes de curto prazo (2020)
« Fomentar a aproximacao dos 6rgaos de

planejamento e operacao da mobilidade ur-
bana com os centros de ensino e pesquisa de
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Contagem;

« Aplicar Pesquisa Origem/Destino muni-
cipal de cargas integrada a Origem/Destino
metropolitana de cargas;

« Elaborar Plano de Acao de Logistica de
Distribuicao e Abastecimento de Contagem,
a partir do conhecimento resultante da Ori-
gem/Destino de cargas.

Diretrizes de médio prazo (2025)

« Criar politica de entrega noturna por seg-
mento de carga e cadeia produtiva;

« Criar politica para polos de atracao e ge-
racao de cargas passiveis de agendamentos
de recebimento e expedicgao;

« Criar politica de organizacao da circula-
cao e padronizacao da frota de veiculos de
distribuicdo e abastecimento urbano em re-
gioes de alta densidade de transito;

« Ampliar o niimero de indicadores de lo-
gistica de distribuicao e abastecimento urba-
no;

« Ampliar o Projeto de Organizacao da Cir-
culacdo e Padronizacao da Frota de Veiculos,
inclusive motocarga.

Diretrizes de longo prazo (2030)

o Implantar plataforma logistica de dis-
tribuicao, abastecimento e consolidacdo de
cargas;

« Implantar corredores econémicos de lo-
gistica de distribuicao.

Assim como os demais municipios do
pais, Belo Horizonte e Contagem tém difi-
culdade em identificar os fluxos das cargas
e dos veiculos com cargas. A forma mais
tradicional de identificacao desses fluxos €
através de pesquisas de campo que coletam
os dados nas empresas. Devido ao alto custo

e indisposicao das empresas em fornecer os
dados, essas pesquisas de campo sao pou-
co aplicadas no Brasil. As secretarias mu-
nicipais de fazenda possuem os dados das
empresas e das atividades comerciais que
recolhem Imposto Sobre Servigos - ISS. Os
dados da comercializacdo de mercadorias
e do transporte sao gerados e administra-
dos pelas secretarias estaduais de fazenda,
pois recolhem Imposto sobre Circulacao de
Mercadorias e Servicos - ICMS. Os dois mu-
nicipios exploraram os dados municipais,
adicionando-os em seus planos de mobilida-
de. Esses dados permitem identificar as lo-
calizacoes das empresas e definir diretrizes
de uso e ocupacao do solo com impactos na
logistica de cargas. Contudo, o mapeamento
dos fluxos das cargas depende do acesso aos
dados estaduais. Além disso, devido a conur-
bacao populacional e econdmica de alguns
municipios da RMBH, a analise municipal
dos fluxos de cargas seria incompleta.

Nesse contexto, a Pesquisa Origem
e Destino de Cargas da RMBH ¢é a fonte de
informacoes mais relevante para o planeja-
mento da logistica urbana de cargas dos 34
municipios da regido. Além de identificar os
fluxos internos dos municipios, ela identifica
os fluxos externos e de atravessamento. Por
esse motivo, a pesquisa metropolitana foi ci-
tada nos planos de mobilidade da capital e
de Contagem como medida a ser implantada
pelo Governo do Estado no curto prazo. A
importancia dessa pesquisa também é des-
tacada no Plano Diretor de Desenvolvimen-
to Integrado da RMBH, que definiu algumas
diretrizes para a elaboracao do plano de mo-
bilidade metropolitano.

4. OPLANEJAMENTO DA
LOGISTICA URBANA DE CARGAS
DA RMBH

O Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado da RMBH — PDDI-RMBH possui
duas politicas estruturantes, a Politica Me-
tropolitana Integrada de Centralidades em
Rede e a Politica Metropolitana Integrada
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de Regulaciao do Uso e da Ocupacao do Solo.
As duas politicas propoem a reestruturacao
territorial da RMBH de forma a descentrali-
zar os servicos e oportunidades, passando de
uma estrutura monocéntrica, com um siste-
ma de transporte radial e convergente, para
uma estrutura policéntrica, organizada em
torno de uma rede de mobilidade multimo-
dal eficiente e de baixo impacto ambiental.
Para isso, o PDDI-RMBH possui quatro ei-
x0s tematicos, sendo um deles o eixo Acessi-
bilidade, que possui a Politica Integrada de
Mobilidade Metropolitana com os seguintes
programas:

« Programa de Adequacao e Implantacao
de Infraestrutura Viaria;

« Programa de Adequacao e Implantacao
da Infraestrutura Ferroviaria;

« Programa de Integracao do Transporte
Publico Coletivo;

« Programa de Incentivo ao Transporte
Nao-Motorizado;

« Programa de Racionalizacdo da Logistica
Metropolitana de Distribuicao Fisica de Car-
8as;

« Programa de Integracdo Institucional e
Tarifaria de Transportes.

O Programa de Racionalizacao da Lo-
gistica de Cargas utilizou em seu diagnostico
os dados da Pesquisa Origem e Destino de
2002. Essa versao da pesquisa entrevistou os
caminhoes nas rodovias de acesso a RMBH,
chamada de linha de contorno, e levantou os
dados de origem e destino das viagens, dos
tipos e volumes de cargas e dos veiculos. O
PDDI-RMBH foi publicado em 2011, logo,
os dados da pesquisa de 2002 ja estavam
desatualizados. Mesmo assim, mostraram
algumas informacOes importantes, como o
percentual de caminhées que estavam de
passagem na RMBH. Apenas atravessando a
regiao, o percentual era de 32% do total en-

trevistado. Os veiculos de passagem, devido
aos tracados das rodovias da regido, conver-
giam para o Anel Rodoviario, conflitando
com o fluxo local. Esse percentual de 32% é
a principal justificativa para a construcao do
Rodoanel.

Outra informacdo importante da pes-
quisa de 2002 é o percentual de veiculos va-
zios, que muitas vezes circulam procurando
carga. Entre os veiculos que entraram na
RMBH, 32% estavam vazios. Entre os ve-
iculos que sairam da regiao, 24% estavam
vazios. A circulagdo de caminhodes vazios
aumenta o consumo de combustivel, a emis-
sao de poluentes e o custo do transporte de
cargas. Uma solucao para esse problema ¢é
a construcao de plataformas logisticas que
concentram a demanda e a oferta de frete.
Com base nos problemas levantados, o Pro-
grama de Racionalizacao da Logistica tem
como objetivo a implantacao de plataformas
logisticas e sistema de minerodutos, visan-
do a racionalizacao do transito de veiculos
de carga e o aperfeicoamento das diversas
cadeias de abastecimento. O programa de-
termina que o processo de implantacao seja
dividido em trés etapas:

Prioritario/emergencial

+ Desenvolvimento de estudos prelimina-
res;

« Analise de alternativas e elaboracao dos
projetos executivos de engenharia das plata-
formas logisticas e do sistema de minerodu-
tos.

Curto prazo (2015)
« Implantacdo progressiva dos projetos
propostos das plataformas logisticas (Oeste,
Noroeste e Nordeste).

Médio prazo (2023)

« Implantacdo de reserva de capacidade
para a rede logistica através de sistema de
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minerodutos.

A maioria das medidas propostas pela
politica de mobilidade do PDDI-RMBH,
principalmente aquelas relativas a logisti-
ca de cargas, nao foram implantadas e ain-
da sao necessarias, devido a inexisténcia de
implantacao de outras solugdes. No entan-
to, existem opinides contrarias a medida de
ampliacdo dos minerodutos, devido ao im-
pacto ambiental. Apesar do efetivo arranjo
de discussoes e contribuicoes utilizado na
construcao do PDDI-RMBH, é fundamental
a atualizacao e ampliacao dos estudos e dis-
cussoes para definicao das medidas a serem
adotadas. Por esse motivo, foi criado pela
Agéncia de Desenvolvimento da RMBH o
Comité Técnico de Mobilidade.

O Comité é um grupo técnico de dis-
cussao sobre a mobilidade da RMBH, vin-
culado ao Conselho Deliberativo da RMBH,
voltado a integracao das ac¢oes dos diversos
atores com finalidade de subsidiar a tomada
de decisao do Conselho e a operacionaliza-
¢ao do trabalho da Agéncia RMBH. O Comi-
té tem a seguinte composicao:

« Entidades Civis: academia, entidades téc-
nicas, movimentos populares, entidades re-
presentativas de usuérios e operadores;

« Governo: gestores municipais e gestores
do Estado.

No Comité foram discutidos e forma-
tados o Projeto Trem, com propostas de
utilizacao da malha ferroviaria existente na
regido para o transporte de passageiros; a
Pesquisa Origem e Destino de 2012, utiliza-
da nos grandes projetos e empreendimentos
com impactos na mobilidade da RMBH; o
Plano de Mobilidade da RMBH, atualmente
em fase de elaboracao; e a Pesquisa Origem e
Destino de cargas de 2017 com dados fiscais.

A atual gestdao da Agéncia de Desen-
volvimento da RMBH vem desempenhando
de forma proativa o seu papel de articulagao

dos atores na busca de solugdes comparti-
lhadas e solidarias, construindo uma nova
governanca metropolitana. Um importante
marco dessa articulacdo é a criacao do Es-
critorio de Mobilidade, através de um termo
de cooperacao técnica, cujo objetivo € subsi-
diar tecnicamente os tomadores de decisao
da Seinfra e da Agéncia RMBH em relacao
ao planejamento integrado das politicas afe-
tas a mobilidade. O Escritorio é formado por
servidores das duas instituicoes que traba-
lham nos mesmos projetos integrando os
esforcos. Os projetos a serem desenvolvidos
pelo Escritoério, assim como as prioridades,
sao definidos em comum acordo pelos di-
rigentes maximos da Agéncia RMBH e da
Seinfra. Dentre os projetos destacam-se a
Pesquisa Oorigem e Destino de Pessoas de
2020, o Plano de Mobilidade da RMBH -
PLANMOB RMBH, os projetos das linhas 1,
2 e 3 do metrd, o Plano Estratégico Ferrovia-
rio — PEF e o Plano Estratégico de Logistica
de Transportes — PELT.

Além do Escritorio de Mobilidade, a
Agéncia RMBH e a Seinfra assinaram um
termo de cooperacao técnica com a Secre-
taria de Estado de Fazenda, de cinco anos,
que permite o acesso aos dados fiscais para
a construcao das matrizes Origem e Destino
de Cargas durante esse periodo. A producao
dessas matrizes sera realizada pelo Escrit6-
rio, e a analise dos dados tera o apoio da Fa-
culdade de Ciéncias Economicas da UFMG,
por meio de mais um termo de cooperacao
técnica. O objetivo é analisar os fluxos de
mercadorias e caminhdes na 6tica do desen-
volvimento econdmico. A Figura 4 sintetiza
o arranjo e os projetos do Escritorio de Mo-
bilidade.
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Figura 4 — Arranjo e projetos do Escritorio de Mobilidade
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Matriz Origem e Matriz Origem e
Destino de Cargas Destino de pessoas

O PLANMOB-RMBH possuira trés eixos tematicos: Sistema Viario, Sistema de Trans-
porte de Passageiros e Logistica de Cargas. A necessidade de desenvolvimento da economia
da RMBH justificou o destaque da logistica de cargas no plano. Para cumprir esse papel, foi
decidido que o eixo de logistica de cargas deveria comecar pela Pesquisa Origem e Destino
com dados fiscais. A pesquisa foi finalizada e entregue em dezembro de 2018 e representa um
marco referencial para o planejamento da mobilidade e da logistica urbana.

5. PESQUISA ORIGEM E DESTINO DE CARGAS COM DADOS
FISCAIS

Um dos grandes desafios do planejamento da logistica urbana de cargas é o levanta-
mento de dados sobre o fluxo de mercadorias e dos veiculos que as transportam em toda
area de estudo. Esses dados sao fundamentais para a realizacdo do diagnostico do setor e
normalmente sao coletados através de pesquisas de campo, que possuem alto custo, grande
tempo de realizacio e consideravel margem de erro. Todas essas informacdes sao inseridas
pelas empresas nos documentos fiscais eletronicos das secretarias de estado de fazenda. O
manifesto eletronico possui dados das viagens e veiculos, o conhecimento eletronico possui
os dados das origens, destinos e peso das entregas, e a nota fiscal eletronica possui informa-
coes sobre as mercadorias. A utilizacao dos dados fiscais reduz, em quantidade consideravel,
o custo do trabalho, o tempo de realizagdo e a margem de erro das informacoes.

Tendo em vista as vantagens da utilizacao dos dados fiscais, foi realizado um termo de
cooperacao técnica entre a Agéncia de Desenvolvimento da RMBH, a Secretaria de Infraes-
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trutura e Mobilidade e a Secretaria de Estado de Fazenda para permitir o acesso aos dados do
cadastro das empresas e dos documentos fiscais. As informacoes foram compartilhadas entre

os envolvidos para a construcao da Matriz Origem e Destino de Cargas da RMBH, sem que
haja quebra do sigilo fiscal.

Os dados foram disponibilizados em 19 tabelas arquivadas no servidor da Secretaria
de Estado de Fazenda. Por exigéncia da Secretaria, a manipulagdo das tabelas foi realizada
dentro do seu servidor. Além de aumentar a seguranca dos dados, proporcionou uma capa-
cidade de processamento e armazenamento inatingiveis por outros recursos computacionais
do Governo do Estado de MG. Foram utilizados dados de janeiro a dezembro de 2017. As
tabelas foram manipuladas utilizando o software SAS Enterprise Guide. Além das bases de
documentos fiscais, o trabalho utilizou a tabela de Classificacdo Nacional de Atividades Eco-
nomicas — CNAE 2.0 e a base de unidades espaciais utilizada no agrupamento das empresas.
As tabelas disponibilizadas e algumas das suas relagoes sao mostradas na Figura 4.

Figura 5 — Tabelas das bases de dados utilizadas na construcao da matriz de cargas
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Fonte: Governo do Estado de MG.

A geracao da matriz com todos esses documentos € um trabalho inédito no Brasil e per-
mite conhecer as vocac¢oes econdmicas das regides e desenhar as cadeias produtivas e suas
relacoes de fluxos de cargas para definir politicas com foco no desenvolvimento econdémico e
nao na restricao aos caminhdes. Além do plano de mobilidade da RMBH, a matriz servira de
subsidio para outros planos e projetos do Governo do Estado, como o projeto do Rodoanel,
o Plano Estratégico de Logistica de Transportes, Plano Estratégico Ferroviario, Inventario
de Emissoes de Poluentes, Plano de reducao de acidentes com cargas perigosas, planos dire-
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tores dos municipios da RMBH, entre outros. O trabalho também tem o potencial de gerar
informacoes estratégicas para a area de fiscalizacao da Fazenda. A Figura 5 mostra os temas
a serem abordados pelo plano de logistica de cargas no ambito do plano de mobilidade da
RMBH, que possui a matriz de cargas como principal insumo.

Figura 6 — Temas do Plano de Logistica Urbana de Cargas da RMBH

DESENVOLVIMENTO MOBILIDADE E SUSTENTABILIDADE E ARRANJO
ECONOMICO ACESSIBILIDADE QUALIDADE DE VIDA INSTITUCIONAL

USO DO SOLO CORREDORES DE ACIDENTES OBSERVATORIO
TRANSPORTE
INDICADORES ROUBO DE CARGAS CONSELHO
GARGALOS LOGISTICOS METROPOLITANO
TENDENCIAS POLUICAO
CIRCULACAO E CAMARAS TEMATICAS
ESTRATEGIAS ESTACIONAMENTO CONSUMO DE
COMBUSTIVEL

A metodologia utilizada na elaboracao da matriz recebeu o apoio e foi validada por di-
versos representantes da industria, comércio e transporte do Estado de MG. Os representan-
tes desses setores estao com 6timas expectativas referentes ao potencial de utilizacao da ma-
triz como ferramenta estratégica de inteligéncia logistica. Dentre eles podemos citar: FIEMG,
CDL-BH, ACMINAS, SETCEMG, FETCEMG, Policia Rodoviaria Federal, Policia Civil e Poli-
cia Militar, FEAM, SEMAD, Seinfra, SEDE.

A Agéncia de Desenvolvimento da RMBH pactuou em seu planejamento estratégico a
continuidade do trabalho através da construcao de matrizes anuais de todo o Estado de Mi-
nas Gerais. Além de atenderem as necessidades da RMBH, as matrizes estaduais atenderao
as demandas do Governo do Estado como um todo.

6. CONCLUSOES

O desenvolvimento da economia da RMBH e a solucao efetiva de seus problemas de
mobilidade ultrapassam as fronteiras das gestdes municipais e estadual e dependem da inte-
gracao de esforcos entre os setores publico, privado e a sociedade. Por esse motivo, é funda-
mental a atuacao da Agéncia de Desenvolvimento da RMBH na iniciativa de criacao da gover-
nanca metropolitana sobre o transporte e transito da regidao. A governanca devera articular as
demandas dos diferentes agentes e nao deve se posicionar de forma substitutiva aos poderes
j& concedidos, e sim articular e defender a deliberagao conjunta e integrada dos interesses
comuns a RMBH.

Devido a natural resisténcia a perda do poder, é fundamental para a aceitacao da gover-
nanca metropolitana a preservacao da autonomia dos municipios sobre os temas estritamen-
te municipais e suas participagoes equilibradas e ponderadas nas decisdes metropolitanas.
As justificativas para a implantacao da governanca estao mais evidentes a cada ano, dentre
elas a crescente perda de demanda do transporte coletivo para o individual motorizado, a
falta de integracao entre os sistemas de transporte municipais e metropolitano, a falta de
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uma rede viaria articulada e estruturante da
ocupacao territorial e o tratamento margi-
nal do transporte de cargas no planejamento
da mobilidade. Todos esses fatores geram a
perda de qualidade de vida da populacao, a
desvalorizacao do espaco urbano e ambien-
tal e o baixo desenvolvimento da economia.

A relacao de trabalho conjunto criada
entre a Agéncia RMBH e a Seinfra favorece
a discussao sobre a governanca metropoli-
tana e a elaboracao de projetos de interesse
da regido. O plano de mobilidade da RMBH,
em elaboracao pelo Escritorio de Mobilida-
de, é o exemplo dessa sinergia. O PLANMOB
-RMBH tem a oportunidade de utilizar tec-
nologias avancadas de geracao de dados de
viagens, como as matrizes Origem e Destino
de Pessoas com dados de telefonia celular, e
as matrizes Origem e Destino de Cargas com
dados dos documentos fiscais eletronicos. A
possibilidade de utilizacao dessas duas tec-
nologias em um mesmo plano é inédita no
pais.

A movimentagdo do Governo Federal
na estadualizacao da Companhia Brasileira
de Trens Urbanos gera a possibilidade de
propor um novo modelo de concessao do
metr6 e consequentemente de sua amplia-
cao e modernizacdo. As contrapartidas das
antecipacoes das concessoes ferroviarias, em
fase de negociacao, geram a possibilidade
de utilizacao do modo ferroviario em escala
metropolitana e nacional para o transporte
de carga geral e pessoas. As negociacoes em
andamento sobre as indenizacoes referentes
as quedas das barragens abrem a possibili-
dade de obtencao de recursos para a cons-
trucao do Rodoanel.

Essa atual convergéncia de oportuni-
dades esta gerando um ambiente otimista
no setor publico e privado, que estdo empe-
nhados em elaborar projetos solidos, viaveis
e atraentes para utilizacao dos possiveis re-
cursos. Além do esfor¢o do poder executivo,
percebe-se uma grande movimentacao do
legislativo mineiro na defesa dos interesses

do Estado, principalmente daqueles com im-
pacto na mobilidade e logistica de cargas. As
articulagoes para atrair recursos financeiros
federais nao possuem a forte oposigao politi-
ca que perdurou por anos entre os governos
do Estado de Minas Gerais e o Federal. Todo
esse contexto aumenta a esperanca de que a
vez de Minas esta chegando.
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SANEAMENTO E GESTAO

DE RESIDUOS SOLIDOS NA
REGIAO METROPOLITANA DE
BELO HORIZONTE - RMBH

José Claudio Junqueira Ribeiro

INTRODUCAO

A criacao de regioes metropolitanas pelo governo fede-
ral na década de 1970 teve como objetivo criar instrumen-
tos de gestao de maior alcance do que o da municipalidade,
limitada pelas suas divisas politico-administrativas, em face
da expansao da malha urbana das capitais, gerando conur-
bagoes e outras interdependéncias com municipios vizinhos
(MINAS GERAIS, 1976).

Nesse sentido, em 8 de junho de 1973, foi criada pela
Lei Complementar Federal n°® 14 a Regido Metropolitana de
Belo Horizonte — RMBH, reunindo, sob uma administracao
central, Belo Horizonte e 13 municipios vizinhos: Betim, Ca-
eté, Contagem, Ibirité, Lagoa Santa, Nova Lima, Pedro Leo-
poldo, Raposos, Ribeirao das Neves, Rio Acima, Sabara, San-
ta Luzia e Vespasiano, com uma populacao total de 2 milhoes
de habitantes.

A época, a infraestrutura de saneamento na regio apre-
sentava significativas deficiéncias, com indices de apenas
47,5% da populacao abastecida por agua, 42,5% com coleta
de esgotos e 43,8% com coleta de lixo, ainda que observa-
da grande variacao de municipio para municipio. O relatério
ainda aponta que, em seis municipios da regido, nao havia
sistema de coleta de lixo. (MINAS GERAIS, 1976).

Atualmente a RMBH é constituida por 34 municipios.
Além dos 14 iniciais, foram incorporados 20 municipios: Bal-
dim, Brumadinho, Capim Branco, Confins, Esmeraldas, Flo-
restal, Igarapé, Itaguara, Itatiaiugu, Jaboticatubas, Juatuba,
Mario Campos, Mateus Leme, Matozinhos, Nova Uniao, Rio
Manso, Sao Joaquim de Bicas, Sao José da Lapa, Sarzedo e
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Taquaracgu de Minas.

Além disso, cabe observar a existéncia
do conceito de colar metropolitano, que é o
conjunto de municipios adjacentes aos mu-
nicipios da regiao metropolitana. Ainda que
nao facam parte desta, podem vir a fazer no
futuro, uma vez que a regiao metropolitana
s6 pode ser formada por municipios adja-
centes. No caso da RMBH, o colar metropo-
litano é composto por 14 municipios: Barao
de Cocais, Belo Vale, Bonfim, Fortuna de Mi-
nas, Funilandia, Inhatima, Itabirito, Itatina,
Moeda, Para de Minas, Prudente de Morais,
Santa Barbara, Sao José da Varginha e Sete
Lagoas (AMRMB, 2014).

Assim, em um conceito amplo de area
metropolitana, com complexas inter-re-
lacoes, no caso de Belo Horizonte, pode se
considerada abrangéncia de 34 municipios
(RMBH) a 48 municipios (RMBH e colar
metropolitano). Isso representa um gran-
de desafio para as infraestruturas de sane-
amento, em especial para a gestao e geren-
ciamento de residuos soélidos, destacando
que os municipios mais populosos e maiores
geradores de residuos, normalmente, sao os
que menos dispoem de areas para seu trata-
mento e disposicao final.

2 — SANEAMENTO BASICO E GES-
TAO DE RESIDUOS SOLIDOS

Saneamento béasico foi definido pela
Lei Federal 11.445/2007 como os servicos
publicos relativos ao abastecimento de agua
potavel, desde a captacdo, tratamento, dis-
tribuicao até as ligacOes prediais e os seus
instrumentos de medicao; coleta de esgota-
mento sanitario, desde as ligacoes prediais
até estacoes de tratamento e lancamento
final em corpos de agua, observando os pa-
drdes ambientais vigentes; limpeza urbana
e manejo de residuos so6lidos, constituidos
pelas atividades de coleta, transporte, trans-
bordo, tratamento e destinacao final am-
bientalmente adequada dos residuos sélidos
domiciliares e de limpeza urbana; drenagem

e manejo das aguas pluviais urbanas, consti-
tuidos pelas atividades, infraestrutura e ins-
talacoes operacionais de drenagem de aguas
pluviais, transporte, detencao ou retencao
para o amortecimento de vazoes de cheias,
tratamento e disposicao final das aguas plu-
viais drenadas, contempladas a limpeza e a
fiscalizacdo preventiva das redes.

Observa-se que os residuos solidos
abrangidos pelo marco legal do saneamento
béasico sao apenas os de origem domiciliar e
os oriundos da limpeza de vias e logradouros
publicos, sendo estes de responsabilidade da
administracao municipal, que devera se ocu-
par, direta ou indiretamente, das atividades
de coleta, transporte e destinacao final am-
bientalmente adequada.

A Politica Nacional de Residuos Soli-
dos — PNRS tem seu marco legal na lei n°
12.305/2010, que estabeleceu que os residu-
os solidos urbanos sao os de origem domi-
ciliar e os oriundos da limpeza urbana, cujo
gerenciamento (coleta, transporte e desti-
nacao final ambientalmente adequada) ¢é de
responsabilidade do municipio. Os residuos
de origem comercial e de prestacao de servi-
cos podem ser equiparados aos residuos so-
lidos urbanos, desde que suas caracteristicas
e volume sejam compativeis.

As demais tipologias previstas na
PNRS - residuos da construcao civil , resi-
duos de servicos de saude , residuos indus-
triais, de mineracdo, agropecuarios, trans-
porte (estacoes rodoviarias, ferroviarias,
portos, aeroportos, etc.) e de saneamento
(lodos de estacoes de tratamento de agua ou
de esgoto, drenagem) — sdao de responsabi-
lidade do gerador, que devera se encarregar
das atividades de coleta, transporte e desti-
nacao ambientalmente adequada.

Para a implementacdo da politica de
residuos soélidos no pais, a legislacao esta-
beleceu principios, instrumentos e algumas
metas.
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2.1 Principios para a Gestao Inte-
grada de Residuos Solidos

O primeiro é o principio da Preven-
cao e da Precaucao, que deve se traduzir na
mudanca de habitos e costumes para evitar
a geracao de residuos e, principalmente, de
residuos potencialmente perigosos, cujos
impactos ainda nao sao completamente co-
nhecidos. Nesse sentido, a informacao se
constitui em umprincipio fundamental, pois
somente o conhecimento poderia permitir a
conscientizacdo para atitudes de prevencao.

O principio do Poluidor Pagador se
apresenta como a necessidade de interna-
lizar os custos na cadeia de consumo dos
produtos e pés-consumo, onerando os fabri-
cantes, importadores, distribuidores, rede
varejista e consumidores pela geracao de
residuos, em responsabilidades comparti-
lhadas. Esse principio visa responsabilizar a
cadeia de consumo pela geracao de residu-
os, internalizando os custos para seu geren-
ciamento, ao invés de externaliza-los para o
meio ambiente, causando poluicao e oneran-
do o poder publico responsavel pela sua ges-
tdo. Assim, quem gera residuos deve pagar
pelo seu gerenciamento: coleta, transporte e
destinacdo ambientalmente adequada.

Esses principios, entre outros previstos
na legislacao, é que vao permitir a observan-
cia do principio maior do desenvolvimento
sustentavel, que propugna a satisfacdo de
nossas necessidades, sem comprometer as
das geracoes futuras.

2.2 Objetivos da PNRS

O principal objetivo da PNRS é a pro-
tecdo do meio ambiente e da satide publica,
uma vez que a disposicao final inadequada
dos residuos so6lidos produz muitos impac-
tos negativos. Os residuos s6lidos urbanos
— RSU, nosso lixo de cada dia, com grande
quantidade de matéria organica, principal-
mente restos de alimentos, além de se cons-
tituirem em foco de atracdo de vetores e dis-

seminacao de doencas, ao se decomporem,
geram um percolado viscoso (chorume) que
polui os solos e as aguas subterraneas e su-
perficiais. Na decomposicado desses residuos
também ocorre a poluicao do ar pela emissao
de gases, que pode ser agravada pela queima
do lixo a céu aberto, pratica proibida, mas
ainda tao comum no pais.

Os avancos tecnologicos para a produ-
cao de bens de consumo em uma sociedade
consumista baseada na cultura do descarta-
vel tém produzido residuos com substéncias
cada vez mais complexas, persistentes no
meio ambiente, que podem gerar impactos
ambientais de ordem planetaria, a exemplo
da atual poluicao dos mares e oceanos pelos
plasticos. Medicamentos, lampadas, pilhas e
baterias, eletroetronicos, entre uma infinda-
vel lista de residuos p6s-consumo da atua-
lidade, com grande potencial de toxicidade,
ao serem lanc¢ados no lixo, vém agravando os
impactos negativos no meio ambiente e na
saude publica.

Para tanto, a PNRS adotou como um
de seus principais objetivos a hierarquia de
acoes para a gestao dos residuos solidos,
consagrada na Agenda 21 na Conferéncia do
Rio em 1992, quando foram assumidos os
principios para o desenvolvimento susten-
tavel pela comunidade internacional. Essa
hierarquia estabelece como primeira atitude
para a gestao de residuos so6lidos a nao ge-
racao, tendo como lema “o melhor residuo é
aquele que nao é gerado”. Na impossibilida-
de de observa-lo sempre, a palavra de ordem
passa a ser reducao na geracao. Para essas
duas prioridades de a¢Oes, em consonancia
com as boas praticas para a gestao de residu-
o0s, a palavra-chave é o consumo consciente.
Isso significa repensar o consumo em fungao
dos residuos pés-consumo.

Na hierarquia, seguem-se a reutiliza-
cao e a reciclagem. Esses dois estagios na
gestao propdoem que os residuos pds-con-
sumo sejam reincorporados ao processo de
consumo, diferenciando-se apenas na forma.
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Para a reutilizacao, os residuos nao sofrem
processo de transformacao, como é o caso
das garrafas retornaveis. Na reciclagem, as
garrafas seriam moidas, lavadas, fundidas e
reintroduzidas no processo de fabricacao de
garrafas ou de outros artefatos de vidro.

O préximo nivel na hierarquia é o tra-
tamento, que deve ser aplicado aos residuos
considerados perigosos, cuja classificacao se
faz conforme disposto na norma brasileira
ABNT 10004/2004. O tratamento se desti-
na a reduzir os niveis de periculosidade para
que os residuos possam ser equiparados aos
nao perigosos. Exemplos sao alguns tipos de
residuos de servigos de satide, residuos in-
dustriais, agrotoxicos, residuos de laborato6-
rios, etc. O tratamento mais usual sao as va-
riacoes de tratamento térmico: incineracao,
plasma, autoclavagem, entre outros.

Todavia, cabe registrar a ressalva para
algumas dessas tecnologias na PNRS no § 1°
do artigo 9°

Poderdo ser utilizadas tecnologias visando a
recuperacdo energética dos residuos sélidos
urbanos, desde que tenha sido comprovada
sua viabilidade técnica e ambiental e com a
implantacdo de programa de monitoramen-
to de emissao de gases toxicos aprovado pelo
o6rgao ambiental (BRASIL, 2010).

O ultimo degrau dessa escada de prio-
ridades ¢é a disposicao final em solo, os de-
nominados aterros, que podem ser classe 1
para os perigosos ou classe 2 para os nao pe-
rigosos, como € o caso dos aterros sanitarios
destinados aos residuos so6lidos urbanos.

A PNRS introduziu na legislacao patria
o conceito de rejeitos, distinguindo-os de re-
siduos, determinando que apenas os rejeitos
fossem objeto de aterramento.

rejeitos: residuos so6lidos que, depois de
esgotadas todas as possibilidades de trata-
mento e recuperagio por processos tecnolo-
gicos disponiveis e economicamente viaveis,
nao apresentem outra possibilidade que nao
a disposicao final ambientalmente adequada

(BRASIL, 2010).

Para estimular a pratica da hierarquia
proposta, a PNRS estabeleceu ainda como
objetivos a producao de bens de consumo
com padrdes mais sustentaveis, incentivos a
industria da reciclagem, capacitacao técnica
e a integracao de catadores de materiais re-
ciclaveis, entre outros.

2.3 Instrumentos de Gestao

Para a implementacao de politicas pu-
blicas, a legislacao deve estabelecer os ins-
trumentos a serem utilizados para que se
possa alcancar os objetivos propostos. No
caso da PNRS, o primeiro instrumento lista-
do sdo os planos de residuos sélidos, obriga-
torios para todos os entes federativos e para
os geradores de residuos industriais, mine-
racao, agrossilvipastoris, construcao civil,
servicos de satude e de transportes.

Art. 14. S3o planos de residuos soélidos:
I - O Plano Nacional de Residuos Soélidos;
II - Os planos estaduais de residuos sélidos;

III - Os planos microrregionais de residuos
sélidos e os planos de residuos sélidos de
regides metropolitanas ou aglomeragoes ur-
banas;

IV - Os planos intermunicipais de residuos
solidos;

V - Os planos municipais de gestao integra-
da de residuos sélidos;

VI - Os planos de gerenciamento de residuos
sblidos (BRASIL, 2010).

Observa-se que no ambito municipal
existe a alternativa de planos intermunici-
pais, microrregionais e metropolitanos, uma
vez que a gestao de residuos, muitas vezes,
exige uma visdo mais ampla que a limita-
da pelas divisas de um municipio. Além do
mais, a integracdo de municipios concorre
para solugdes mais econdémicas tanto para
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as atividades de gestao — planejamento e su-
pervisao, como de gerenciamento — coleta,
transporte e destinagao final.

Para a elaboracdo dos planos, inicial-
mente deve-se elaborar o diagnostico para
conhecer a realidade da area de abrangén-
cia, as diretrizes para a implantacdo das
acoes com vistas a observar os principios e
objetivos da PNRS e as metas.

Outro instrumento de grande impor-
tancia previsto na PNRS é a coleta seletiva. A
segregacao dos residuos pés-consumo é pri-
mordial para o gerenciamento dos residuos
solidos. O primeiro passo é segregar a ma-
téria organica, principalmente restos de ali-
mentos, de outros residuos, principalmente
embalagens, papel, papelao, plasticos, me-
tais e vidros, em muitos programas denomi-
nados respectivamente como lixo molhado e
lixo seco.

Na normalizacao brasileira, a coleta
seletiva foi proposta com segregacao de di-
versos materiais associados a varias cores. A
Resolucdo CONAMA 275/2001 estabeleceu
um codigo de cores para os diferentes tipos
de residuos a ser adotado nos coletores e nas
campanhas informativas de coleta seletiva.

AZUL: papel/papelao;
VERMELHO: plastico;
VERDE: vidro;

AMARELO: metal;

PRETO: madeira;

LARANUJA: residuos perigosos;

BRANCO: residuos ambulatoriais e de servi-
cos de satide;

ROXO: residuos radioativos;
MARROM: residuos organicos;

CINZA: residuo geral nio reciclavel ou mis-

turado, ou contaminado nao passivel de se-
paracdo (CONAMA, 2001).

Esta normalizac¢ao, de inspiracao inter-
nacional, vem sendo abandonada na maior
parte dos paises, que, no intuito de simpli-
ficacdo, vém adotando coletores para reci-
claveis e nao reciclaveis no caso de residuos
solidos domiciliares. No entanto, para os vi-
dros, segue a tradicao de coletores especifi-
cos, principalmente pelo risco de acidentes
com material cortante. E comum, ainda, a
existéncia de coletores separados para papel
e papelao, pela grande quantidade gerada.
Excecao para o Japao, que adota uma mul-
tiplicidade de coletores e cores, existindo ci-
dades com dezenas de tipos de segregacao.

Atualmente, estdo em expansao os co-
letores para residuos especiais, como pilhas
e baterias, lampadas, eletroeletrénicos, me-
dicamentos, entre outros, Em face da obri-
gacao da logistica reversa. Na Europa, em
muitas cidades, pode-se observar coletores
para vestuarios — roupas, calcados e acesso-
rios em geral, para programas sociais.

A coleta seletiva pode ser porta a porta
ou ponto a ponto. Na primeira modalidade,
os coletores, motorizados ou nao, passam
nas vias publicas coletando os materiais
reciclaveis nos domicilios. Na segunda, os
materiais reciclaveis devem ser depositados
pelos consumidores nos pontos de coleta, e
serao coletados pelo sistema de coleta sele-
tiva implantado. Todavia, em qualquer que
seja a modalidade, é de fundamental impor-
tancia a informacgdo para a segregacao na
fonte, em funcao dos coletores existentes e
do mercado de reciclaveis na regiao.

A educagao ambiental é sempre men-
cionada como um dos instrumentos de
maior valia para o consumo consciente e a
correta segregacao dos reciclaveis na fonte.
Assim, promover o conhecimento no am-
bito escolar e em campanhas educativas na
midia escrita, falada e digital se constituem
em importante instrumento para a adocao
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da pratica da hierarquia das acbes para a
gestao dos residuos s6lidos em prol do de-
senvolvimento sustentavel. Para muitos pes-
quisadores, além da educacio e conscienti-
zacao, outros instrumentos complementares
de grande importancia sao os instrumentos
economicos ou de mercado. Na PNRs estao
previstos os incentivos fiscais, financeiros e
crediticios, ainda de pouco uso no pais.

Na perspectiva do poluidor pagador,
quem gera mais deve pagar mais. Assim,
a cobranga de tarifas de coleta deveria ser
em funcdo da quantidade gerada. Existem
experiéncias internacionais de cobranca de
tarifas pela coleta em funcao do peso de resi-
duos gerados, com a leitura 6tica nos cami-
nhoes coletores quando os contéineres das
edificacoes sao despejados. Se, para leitura
em funcao do peso, é preciso a implantacao
de um sistema avancado e de custo elevado,
em funcao do volume, a simplificacao para
a tarifacao poderia ser bastante mais acessi-
vel. Um dos modelos de facil aplicacao para
a cobranca pelo volume de residuos gerados
€ o pagamento antecipado pelos sacos plasti-
cos ou coletores-padrao do sistema de coleta
seletiva de materiais reciclaveis e nao reci-
claveis.

A extrafiscalidade é uma modalidade
de tributacdo que nao objetiva arrecadagao,
mas mudanca de comportamento. Nesse
sentido, um sistema de coleta seletiva que
desejaria estimular boas praticas de reducao
na geracao e segregacao na fonte poderia es-
tabelecer precos diferenciados para os sacos
ou coletores de materiais reciclaveis e nao
reciclaveis, sendo os ultimos bem mais caros
que os primeiros.

Para alcancar a efetividade na gestao e
gerenciamento dos residuos solidos no pais,
a PNRS enumerou largamente os instrumen-
tos de gestao que devem ser desenvolvidos,

como pode se observar no artigo 8° da lei.
I - os planos de residuos sélidos;

II - os inventarios e o sistema declaratorio
anual de residuos soélidos;

III - a coleta seletiva, os sistemas de logistica
reversa e outras ferramentas relacionadas a
implementacdo da responsabilidade com-
partilhada pelo ciclo de vida dos produtos;

IV - o incentivo a criacdo e ao desenvolvi-
mento de cooperativas ou de outras formas
de associagdo de catadores de materiais reu-
tilizaveis e reciclaveis;

V - o monitoramento e a fiscalizagdo am-
biental, sanitaria e agropecuaria;

VI - a cooperacdo técnica e financeira entre
os setores publico e privado para o desen-
volvimento de pesquisas de novos produtos,
métodos, processos e tecnologias de gestao,
reciclagem, reutilizagdo, tratamento de resi-
duos e disposicao final ambientalmente ade-
quada de rejeitos;

VII - a pesquisa cientifica e tecnoldgica;
VIII - a educacdo ambiental;

IX - os incentivos fiscais, financeiros e cre-
diticios;

X - o Fundo Nacional do Meio Ambiente e o
Fundo Nacional de Desenvolvimento Cienti-
fico e Tecnologico;

XI - o Sistema Nacional de Informacoes so-
bre a Gestao dos Residuos Sélidos

XII - o Sistema Nacional de InformacGes em
Saneamento Béasico (Sinisa);

XIII - os conselhos de meio ambiente e, no
que couber, os de saide;

XIV - os 6rgaos colegiados municipais desti-
nados ao controle social dos servicos de resi-
duos sélidos urbanos;

XV - o Cadastro Nacional de Operadores de
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Residuos Perigosos;
XVI - os acordos setoriais;

XVII - no que couber, os instrumentos da
Politica Nacional de Meio Ambiente, entre
eles: a) os padrdes de qualidade ambiental;

b) o Cadastro Técnico Federal de Atividades
Potencialmente Poluidoras ou Utilizadoras
de Recursos Ambientais;

¢) o Cadastro Técnico Federal de Atividades
e Instrumentos de Defesa Ambiental;

d) a avaliacao de impactos ambientais;

e) o Sistema Nacional de Informacao sobre
Meio Ambiente (Sinima);

f) o licenciamento e a revisdo de atividades
efetiva ou potencialmente poluidoras;

XVIII - os termos de compromisso e os ter-
mos de ajustamento de conduta;

XIX - o incentivo a adocdo de consorcios
ou de outras formas de cooperacgio entre os
entes federados, com vistas a elevagdo das
escalas de aproveitamento e a reducdo dos
custos envolvidos (BRASIL, 2010).

Destaque para o controle social previs-
to no inciso XIV e no XVI para os acordos
setoriais para a logistica reversa.
2.4 Metas Intermediarias, Pro-
gressivas e Finais

Os principios, objetivos e instrumentos
de gestdo tém como finalidade oferecer as
condicoes para a implementacao da PNRS,
que deve ser avaliada em funcao de metas
estabelecidas. Metas tém que ser mensura-
veis em um espaco de tempo. As metas mais
importantes da PNRS no cenério brasileiro
estdo previstas nos artigos 54 e 55 da Lei n®
12.305/2010.

Art. 54. A disposicao final ambientalmente
adequada dos rejeitos, observado o disposto
no § 10 do art. 9o, devera ser implantada em
até 4 (quatro) anos apds a data de publica-

¢do desta Lei.

Art. 55. O disposto nos arts. 16 e 18 entra em
vigor 2 (dois) anos apds a data de publicagio
desta Lei (BRASIL, 2010).

Assim, agosto de 2104 foi o prazo pre-
visto no artigo 54 para cessar o lancamento
de lixo em vazadouros a céu aberto, os po-
pularmente denominados lix0es, e também
0 prazo para que apenas os rejeitos oriun-
dos da coleta dos residuos sélidos urbanos
pudessem ter a disposicao final em aterros
sanitarios. Os prazos previstos no artigo 55
foram para a elaboracao dos planos de resi-
duos solidos estaduais e municipais. Nenhu-
ma dessas metas foi cumprida, apesar das
prorrogacoes.

Apesar de passados quase dez anos da
entrada em vigéncia da Lei 12.305/2010 e
dos prazos iniciais, a situacao dos lixées no
pais ainda persiste. Cerca de 40% do lixo
gerado no pais ainda é descartado em vaza-
douros a céu aberto, de forma inadequada,
poluindo o solo, as aguas, o ar e constituin-
do-se em foco de proliferacio de vetores
com grande potencial de disseminagao de
doencas.

O Plano Nacional de Residuos Solidos
foi elaborado, objeto de varias audiéncias
publicas e aprovado em varios conselhos na-
cionais, dentre os quais os de meio ambien-
te e saude, conforme previsto na legislacao.
Todavia, por falta de aprovacao em apenas
um conselho da area agropecuéria, o plano
ainda nao obteve sua aprovacao formal, sen-
do a versao disponibilizada desde 2012 a re-
feréncia que vem sendo adotada.

Nem todos os estados da Federacao
cumpriram com o dever de elaborar seu pla-
no estadual de residuos sélidos, inclusive o
Estado de Minas Gerais.

3 A GESTAO DE RESIDUOS SOLI-
DOS NA RMBH

A fragilidade legal de um plano na-
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cional de residuos soélidos ainda nao for-
malmente aprovado e a inexisténcia de um
plano estadual em Minas Gerais em muito
contribuem para o pouco desenvolvimento
do planejamento para a gestao e gerencia-
mento dos residuos so6lidos nos municipios
mineiros em carater intermunicipal, micror-
regional e mesmo metropolitano.

No caso da Regiao Metropolitana de
Belo Horizonte — RMBH, apesar de a capital
Belo Horizonte contar com cerca da metade
da populacao da regiao, o seu plano de resi-
duos solidos, lancado em 2017, nao substitui
a necessidade de um plano metropolitano,
até porque, ainda que sendo o maior gera-
dor, ndo possui areas para sua disposicao
final.

Cabe ressaltar, no entanto, a existéncia
do Plano Metropolitano de Gestao Integrada
de Residuos da Construcao Civil e Volumo-
sos — RCCV e de Servicos de Saade — RSS
elaborado sob a coordenacao da Agéncia de
Desenvolvimento da Regiao Metroplitana
de Belo Horizonte — ARMBH, com ampla
participacdo dos municipios integrantes da
RMBH, concluido em 2016.

Esse plano, elaborado com apoio de
consultoria nacional e internacional, con-
templa o diagnostico da geracao, fluxos e
destinacao desses residuos na RMBH, apre-
sentando alternativas para modelo de gestao
e gerenciamento desses residuos com anali-
se de custo-beneficio e metas a serem atin-
gidas.

No caso dos RSU, todos os 48 munici-
pios da RMBH dispoem de sistema de coleta
com abrangéncia elevada.

Segundo dados da Fundacao Estadu-
al do Meio Ambiente — FEAM, 2018, dos 14
municipios que integraram inicialmente a
RMBH - Belo Horizonte, Betim, Caeté, Con-
tagem, Ibirité, Lagoa Santa, Nova Lima, Pe-
dro Leopoldo, Raposos, Ribeirao das Neves,
Rio Acima, Sabara, Santa Luzia e Vespasia-

no —-, todos dispoem seus residuos so6lidos
urbanos adequadamente em aterros sanita-
rios.

Para os demais — Baldim, Brumadinho,
Capim Branco, Confins, Esmeraldas, Flores-
tal, Igarapé, Itaguara, Itatiaiucu, Jaboticatu-
bas, Juatuba, Mario Campos, Mateus Leme,
Matozinhos, Nova Uniao, Rio Manso, Sao
Joaquim de Bicas, Sao José da Lapa, Sar-
zedo e Taquaragcu de Minas —, as excecgoes
ficam por conta de Baldim, Esmeraldas, Ita-
guara, [tatiaiucu, Mateus Leme e Taquaracu.

Os aterros sanitarios que recebem os
residuos sélidos urbanos desses municipios
sdo os aterros privados da Vital Engenharia
Ambiental S/A, localizados no municipio de
Sabara, e o da Essencis MG Solugdes Am-
bientais S/A, em Betim, além do municipal
de Contagem, porém operado pela empresa
privada Sobrado - Sociedade Brasileira de
Obras Ltda. O aterro sanitario localizado em
Ribeirao das Neves, operado pela Empresa
Metropolitana de Tratamento de Residuos
S/A - EMTR, obteve Licenca de Operacao do
COPAM em janeiro de 2019.

Ressalta-se que os municipios de Flo-
restal e Sao Joaquim de Bicas dispoem de
Unidades de Triagem e Compostagem -
UTC, enviando os rejeitos para os aterros
privados.

Assim, dos 48 municipios da RMBH,
observa-se que 42 dispdem adequadamente
seus RSU em aterros sanitarios. Segundo a
estimativa do IBGE, 2018, os seis munici-
pios inadimplentes — Baldim, Esmeraldas,
Itaguara, Itatiaiucu, Mateus Leme e Taqua-
racu — perfazem uma populacdo da ordem
de 130 mil habitantes, parte de uma popu-
lacao total da RMBH de 5,96 milhoes de ha-
bitantes, o que significa um percentual de
apenas 2,2 % da populacao dispondo os RSU
inadequadamente.

Se considerarmos que, em média, a
quantidade gerada de RSU ¢é proporcional a
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populacido, temos que cerca de 98% dos RSU
gerados na RMBH sao dispostos adequada-
mente, o que pode ser considerado uma boa
performance.

Por outro lado, temos ainda um nivel
muito baixo de coleta seletiva na regiao, que
se estima abaixo da média nacional de 3%.
A capital Belo Horizonte apresenta indices
entre 1 a 1,5%, promovendo a coleta porta a
porta em apenas 10% dos bairros. Isso signi-
fica que, ao contrario do previsto na legisla-
¢ao, muitos residuos, e nao apenas rejeitos,
estao sendo aterrados.

4 CONSIDERACOES FINAIS

A Politica Nacional de Residuos So-
lidos — PNRS, consubstanciada na Lei n°
12.305 de 02 de agosto de 2010, sinalizou a
expectativa de grandes avancos para gestao e
gerenciamento dos residuos sélidos no pais,
estabelecendo principios, objetivos, instru-
mentos e metas capazes de modificar radi-
calmente o cenario de degradacao ambiental
e social dos lix6es espalhados por todas as
regioes.

Entretanto, o que se observou nesses
quase dez anos de vigéncia da PNRS foi prin-
cipalmente o descaso politico para a sua im-
plementacdo, desde as intimeras tentativas
de prorrogacao das metas previstas nos arti-
gos 54 e 55 no Congresso Federal, em funcao
das pressoes municipalistas, até a inércia de
grande parte dos estados, que também nao
priorizaram suas obrigacoes de elaborar
seus planos estaduais, inclusive Minas Ge-
rais, detentor do maior niimero de munici-
pios (853), abrigando a segunda maior po-
pulacao, portanto, o segundo maior gerador
de RSU do pais. Soma-se a tudo isso a falta
de recursos técnicos e financeiros para estu-
dos, projetos e implantacao de sistemas de
gestao e gerenciamento de residuos solidos.

Por outro lado, observa-se que grande
parte dos municipios nao cobra taxas de lim-
peza urbana ou de coleta de RSU e, quando

cobra, raramente sao suficientes para pagar
os servicos prestados. Nao ha ainda, na ad-
ministracao municipal, a percepcao clara de
que custos de servicos prestados sdo sempre
pagos, ainda que nao pelos que recebem a
prestacao desses servicos. No caso da coleta
do lixo, servico prestado pela imensa maio-
ria dos municipios, a falta de cobranca pelo
servico demanda recursos que deveriam es-
tar sendo utilizados para as politicas sociais
mais demandadas pela populacdo: saude,
educacao e seguranca.

Nesse sentido, faz-se urgente o desen-
volvimento de instrumentos econémicos no
espirito do poluidor pagador e outras extra-
fiscalidades que estimulem a nao geracao
e reducao na geracao de residuos solidos,
além da segregacao de materiais para envio
a reciclagem.

No nivel metropolitano, apesar da boa
performance para a disposicdo adequada
dos RSU, é preciso avancar na coleta seleti-
va e na logistica reversa para que apenas 0s
rejeitos sejam descartados nos aterros sani-
tarios.

A iniciativa para a elaboracao de plano
para a gestao e o gerenciamento dos Residu-
os da Construcao Civil e Volumosos e os de
Servicos de Satide pela ARMBH foi louvavel,
mas é preciso que se avance na sua imple-
mentacao.
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METROPOLE EM
TRANSIGAO:

PLANEJAMENTO METROPOLITANO E
AGROECOLOGIA NA CONSTRUGAO DE UMA
AGENDA COMUM PARA AS AGRICULTURAS
DA RMBH

Daniela Adil Oliveira de Almeida*
Ana Carolina Pinheiro Euclydes?

Desde os anos 2000, o Estado de Minas Gerais, em par-
ceria com os 34 municipios integrantes da Regidao Metropo-
litana de Belo Horizonte — RMBH, vem buscando construir
e consolidar um sistema de gestao metropolitana. Parte im-
portante dessa consolidacao pode se desenvolver a partir da
criacdo da Agéncia de Desenvolvimento Metropolitano da
Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (Agéncia RMBH),
por meio da Lei Complementar Estadual n° 107, de 2009.
Desde entao, a autarquia estadual (territorial e especial de
carater técnico e executivo) tem atuado no planejamento, no
assessoramento, na regulacao urbana e no apoio a execucao
das funcgoes publicas de interesse comum na regiao.

Entre os anos de 2009 e 2018, passos importantes fo-
ram dados no sentido de operacionalizar a gestao metropoli-
tana. Com recursos do fundo metropolitano, criado em 2006,
a Agéncia RMBH intermediou a contratacdo de uma equipe
técnica coordenada por profissionais da Universidade Fede-
ral de Minas Gerais — UFMG com a qual desenvolveu, em
conjunto com os municipios metropolitanos, significativos
processos de planejamento participativo do territério da me-
tropole.

Desde o inicio desse processo sao notaveis os avancos
no reconhecimento e na articulacao de um tema frequente-
mente negligenciado nas discussoes sobre as metropoles: as

1 Grupo de Estudos em Agricultura Urbana - AUE/UFMG, doutora em
Geografia, daniadil.aue@gmail.com

2 Doutora em Arquitetura e Urbanismo, anacpeuclydes@gmail.com
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agriculturas. Sobre essa trajetoria nos debru-
camos neste capitulo, que busca remontar o
processo de aproximacao do planejamento
metropolitano, especialmente das tematicas
da agroecologia, da agricultura urbana e da
agricultura familiar da/na RMBH a partir
de trés momentos: a elaboracao do Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado da
RMBH - PDDI-RMBH, entre 2009 e 2011;
a construcao do Macrozoneamento Metro-
politano — MZ-RMBH, entre 2013 e 2015;
e a atualizacdo dos planos diretores — PDs
de 18 municipios metropolitanos, em curso
desde 2016. Em cada etapa desse resgate,
apontamos avancos e desafios da construcao
da agenda politica dessas agriculturas e bus-
camos explicitar os momentos em que a atu-
acao da Agéncia RMBH foi importante para
o desenvolvimento de debates e iniciativas
ligados ao tema. Ao final, refletimos sobre
suas limitacoes e seus desafios para os pro-
ximos dez anos.

1. AGRICULTURAS SOB ENFO-
QUES?

As agriculturas na/da RMBH sao di-
versas: vao de grandes propriedades basea-
das na monocultura com larga utilizacao de
defensivos agricolas a producao agroecol6-
gica em ocupacOes urbanas, passando pela
agricultura familiar em minifandios e pela
producao de hortalicas e plantas medicinais
em lajes, telhados e apartamentos.

Ao longo desses dez anos de plane-
jamento metropolitano participativo da
RMBH, o termo agriculturas vem sendo
adotado no sentido de evitar polarizaces ou
oposic¢oes simplistas (como agronegocio x
agricultura familiar ou agricultura urbana x
agricultura rural) e ampliar a percepc¢ao so-
bre diferentes “modos de se fazer a agricul-
tura” no mundo contemporaneo. Busca-se

3 As reflexdes apresentadas nesse texto se apoiam
nos encontros e didlogos estabelecidos pelas autoras em
suas trajetorias de pesquisa e nos documentos produzidos
ao longo de sua atuacao profissional no processo de plane-
jamento da RMBH.

também difundir a compreensao de que es-
sas diversas agriculturas resultam de hist6-
ricas combinacgoes entre a modernizagao e a
industrializacao da agricultura, a agricultura
familiar empresarial e a agricultura familiar
camponesa+. Além disso, a adocao do termo
agriculturas pressupde um entendimento
da agricultura como uma pratica social que
compreende um conjunto amplo de ativida-
des, como o cultivo de plantas alimentares,
nao alimentares e medicinais, a criacao de
animais, a pesca, o extrativismo e o manejo
da biodiversidade, assim como outras ati-
vidades relacionadas ao processamento, as
trocas e a comercializacao desses produtos.

Ainda que nao opere de forma inten-
cionalmente articulada, o conjunto dos di-
versos modos de se fazer agricultura da/na
RMBH compde um sistema alimentar re-
gional, que engloba diferentes atores e pro-
cessos relacionados a produgao, ao abasteci-
mento, a comercializacao e ao consumo de
alimentos.

Recentemente, a abordagem deno-
minada Sistemas Alimentares em Cidades
Regioes (City Region Food Systems) tem
chamado atencao para a complexidade en-
volvida na alimentacdo da populacao de
grandes centros urbanos, bem como para as
conexoes e os fluxos de pessoas, bens e servi-
cos estabelecidos entre as grandes e megaci-
dades e seu entorno imediato, como as areas
rurais e agricolas e as cidades de pequeno e
meédio porte. As recentes discussoes partici-
pativas ligadas ao planejamento territorial
da RMBH vém tangenciando a tematica dos
sistemas alimentares regionais, sobretudo
nas propostas de sujeitos e organizacdes
orientados pelos referenciais da agroecolo-
gia, da agricultura urbana e da agricultura

4 De acordo com Ploeg (2009), na medida em que
a logica técnico-econémica da modernizacgao foi historica-
mente incorporada por parte da agricultura familiar, sur-
giu uma terceira estratégia de reproducio econémica e so-
cial que se configurou na agricultura familiar empresarial.
Assim, as combinagoes entre esses trés arranjos politico-e-
condmicos distintos indicam ser inadequadas as tentativas
de enquadramento das experiéncias em categorias rigidas.
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familiar (ALMEIDA; ARAfJJO; ORNELAS,
2019).

Tais referenciais sao objeto de intensos
debates académicos e politicos e de multi-
plas interpretacOes sobre seus significados.
No contexto brasileiro, estao relacionados a
diferentes niveis de institucionalidade e apa-
rato legal nos trés niveis governamentais,
que definem e regem cada area tematica e,
em alguns casos, regulamentam e normati-
zam politicas setoriais.

A agroecologia tem se consolidado
como uma ciéncia, um movimento e uma
pratica social abrangente que, a0 mesmo
tempo, denuncia as desigualdades sociais
decorrentes da logica do modo capitalista de
organizacao do sistema alimentar e anuncia
as potencialidades de agriculturas diversas e
de formas distintas de organizar a producao
e o consumo de alimentos a partir da articu-
lacdo entre saberes tradicionais, técnicos e
académicos. Surge como reagao ao processo
de modernizacao da agricultura e a difusao
do modelo da Revolucao Verde, nas décadas
de 1960 e 1970, no bojo de uma trajetéria
internacional de pesquisas e movimentos
sociais que expoe as conexoes entre a crise
socioambiental, o enfoque técnico e a pers-
pectiva economica da chamada agricultura
industrial ou convencionals. A agroecologia
se fundamenta em saberes historicamente
construidos a partir de uma estreita relacao
entre culturas e ecossistemas locais e incor-
pora principios como as condicoes dignas e
justas de trabalho, as relacoes de cooperacao
com consumidores, a dinamizacao das re-
lacGes econOmicas regionais e a integracao
com os ciclos da natureza (ALMEIDA, 2016).

Ha um debate posto, tanto na comu-
nidade cientifica como no campo politico,
que explicita interagOes e controvérsias en-
tre a agroecologia e a agricultura organica.

5 Hé expressiva bibliografia internacional e nacio-
nal disponivel sobre a critica a esse paradigma produtivo,
como em Altieri (2012); Casado, Molina e Sevilla Guzméan
(2000) e Petersen (2009).

Algumas posicoes polarizam esse debate,
associando a agricultura organica a sistemas
de producao simplificados, ligados a um ni-
cho de mercado especifico e a apropriacao
do sobrepreco dos alimentos, em oposicao
a sistemas complexos da agroecologia, que
envolvem circuitos comerciais alternativos
e de concepcao ampliada para as dimensoes
social, cultural e politica. Outras posicoes
identificam que as fronteiras conceituais e
politicas entre a agroecologia e a agricultu-
ra organica encontram-se em movimento;
e que, nos territérios, as/os agricultoras/es
muitas vezes articulam esses dois campos
em suas praticas.

Em meio ao debate, a definicao legal de
sistema organico de producao agropecuaria
e industrial — instituida por lei em 2003 e
regulamentada em 2007 — abrangeu a agro-
ecologia como “um dos modos de se fazer
agricultura”, entre outros, denominados
ecologico, biodinamico, natural, regenera-
tivo, biologico, permacultura e demais que
atendam aos principios estabelecidos pela
legislacdo. Abreu et al. (2012) observam
que, além de agregar elementos conceitu-
ais da agroecologia, a legislacdo brasileira
previu formas participativas de garantia de
qualidade dos produtos, diferentemente da
regulamentacao europeia.

Outra referéncia nesse campo é a Po-
litica Nacional de Agroecologia e Producao
Organica — PNAPO, de 2012, que amplia
a abordagem legal de sistema organico de
producao ao incorporar categorias como (i)
produtos da sociobiodiversidade; (ii) pro-
ducao de base agroecologica e (iii) transicao
agroecologica. Iniciativas de normatizacao
sao também registradas em alguns estados
brasileiros, como em Minas Gerais, onde
uma lei de 2014 institui a Politica Estadual
de Agroecologia e Producao Organica — PE-
APO.

No Brasil, a trajetoria do movimento
agroecoldgico tem forte interface com o pro-
cesso de formulacao de politicas e de cons-
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trucao do conceito de agricultura familiar
— embora a agroecologia nao seja universal-
mente disseminada entre as/os agriculto-
ras/es familiares, ja que muitas/os incorpo-
raram os recursos tecnolégicos e se inserem
em mercados associados a Revolucao Verde.
Nas ultimas décadas, em torno da agricul-
tura familiar tém se concentrado os debates
e as politicas ligados a populacao rural cuja
principal fonte de renda advém da produ-
cao agropecuaria de base familiar realizada
em propriedades rurais de pequeno porte.
O conceito de agricultor familiar substituiu
o de camponés — mais ligado a tradicao cri-
tica marxista — na academia, na burocracia
estatal e inclusive entre os agricultores, sin-
dicatos e alguns movimentos sociais (MAR-
QUES, 2008). A Lei Federal n° 11.326, de
2006, estabelece os conceitos e as diretrizes
que pautam a Politica Nacional da Agricul-
tura Familiar e Empreendimentos Familia-
res Rurais.

Sao pontos fortes da producao da
agricultura familiar brasileira: a pequena
dimensao e a grande dispersao geografica
das propriedades, que aproxima produtores
de consumidores, restringindo as influén-
cias externas sobre os precos dos produtos;
a variedade de culturas, que assegura um
abastecimento interno alinhado as deman-
das alimentares da populacao; a expressiva
participacao na producao dos alimentos que
compoem a alimentacao didria da popula-
¢do; e uma maior abertura para a incorpora-
cao de praticas ecologicamente adequadas e
necessarias para a producao organica e agro-
ecologica (CODAF, online).

O conceito de agricultura urbana, por
sua vez, diz respeito a producao agricola
e pecuaria em meio urbano e se liga a um
novo campo de iniciativas que vem se de-
senvolvendo simultaneamente em processos
de mobilizacdao e organizagao social, assim
como no ambito da formulacao de politicas
publicas. Essa construcao tem provocado
reflexdes sobre a relacio campo-cidade no
mundo atual, bem como sobre o papel das

praticas agricolas urbanas para a (re)organi-
zacao do sistema alimentar e para a susten-
tabilidade urbana (ALMEIDA, 2016). Entre
as reflexdes estd a nocao de que as experi-
éncias de agricultura urbana diversificam
os usos do espaco na cidade e reconhecem
no solo urbano a dimensao da fertilidade,
“que devolve ao espaco seu valor de uso, no
sentido da matéria-prima para o cultivo de
alimentos” (EUCLYDES, 2016, p. 194), e faz
repensar a relacao da sociedade com seu es-

paco.

O avanco dessas reflexdes no ambito
dos movimentos sociais e da academia vem
contribuindo para uma aproximacdo entre
os movimentos agroecolbgico, de luta pelo
direito a cidade e de luta pelo direito a ali-
mentacao saudavel. Essa aproximacao, por
sua vez, suscita a construcao do conceito
de agroecologia urbana (ALMEIDA, 2016),
uma via potencial de transformacao socioes-
pacial baseada na articulacao da qualidade
de vida com a funcao social da terra e com a
valorizacao dos ambientes nao construidos,
dentro e fora dos perimetros urbanos muni-
cipais.

Tendo esses conceitos como referén-
cia, o retrospecto proposto neste capitulo
tem como foco as agriculturas relacionadas
a producao em pequena escala, particular-
mente as experiéncias agroecologicas de
agricultura urbana e agricultura familiar
existentes nos territdrios rural e urbano dos
municipios. Trata-se de uma desconstrugao
da frequente associacao dessas agriculturas
a atividades de subsisténcia. Busca-se, com
esse enfoque, difundir a compreensao de
que essas agriculturas compodem, historica-
mente, os circuitos regionais de producao,
distribuicdo e consumo e de que podem ser
fortalecidas e ampliadas.

2. AGRICULTURAS NA RMBH

De modo geral ha poucos estudos e in-
formacoes sistematizadas sobre as agricul-
turas na RMBH, particularmente no que se
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refere a agricultura familiar, a agroecologia
e a agricultura urbana, bem como no que
toca ao planejamento das zonas rurais e ao
uso agricola do solo nos municipios. Os da-
dos secundarios disponiveis — como os for-
necidos pelo Instituto Brasileiro de Geogra-
fia e Estatistica — IBGE, pela CeasaMinas,
pelo extinto Ministério do Desenvolvimento
Agrario, pelo Instituto Nacional de Coloni-
zacao e Reforma Agraria — Incra e pela Re-
lacao Anual de Informacoes Sociais — Rais,
do também extinto Ministério do Trabalho
e Emprego — merecem interpretacao caute-
losa. Questoes metodologicas e de recortes
espacial e temporal dificultam composicao
de um panorama regional da agricultura.

No que toca aos recortes espaciais,
muitas pesquisas tomam como principal re-
ferencial o perimetro urbano municipal, que
é também utilizado para fins de organizacao
politico-administrativa e para as defini¢oes
das tributacoes e das competéncias de ges-
tao dos entes federativos. Deve-se ter em
conta, no entanto, que a delimitacao des-
ses perimetros nem sempre corresponde as
manchas urbanas municipais, estando sub-
metida a influéncias politicas e economicas
locais (ALENCAR, 2018).

O Censo Demografico de 2010, por
exemplo, registrou uma populacao de
4.882.997 habitantes na RMBH, entre os
quais 96.402 (1,97%) eram considerados
populacao rural (IBGE, 2010). Outro dado
do Censo de 2010 registra que o grande gru-
po “Trabalhadores qualificados da agrope-
cuaria, florestais, da caca e da pesca” tem a
maioria da populacdao considerada urbana
(68,1% do total), enquanto a populacao ru-
ral incluida nesse grupo € de cerca de 31,9%.
Essa aparente incoeréncia pode tanto indi-
car a inadequacdo dos perimetros urbanos
considerados nas pesquisas como colocar
em xeque as recorrentes nocoes dicotomicas
que associam a atividade agropecuaria ape-
nas a populacao rural.

Segundo dados do Censo Agropecua-

rio 2017, na RMBH, registram-se 8.523 es-
tabelecimentos agropecuarios, que ocupam
area correspondente a 36,4% do territorio.
Nao se observa significativa alteracdo com
relacdo ao total de 7.672 estabelecimentos
agropecuarios, que ocupavam 36,7% da area
dos municipios metropolitanos, registrados
no Censo 2006. Ainda nao foram divulga-
dos dados relativos a agricultura familiar do
Censo Agropecuario 2017, o que inviabiliza
comparagoes com as informacoes do Censo
Agropecuario 2006, que indicou 5.151 esta-
belecimentos da agricultura familiar, ocu-
pando cerca de 6,2% do territério (58.957
ha), e 2.521 estabelecimentos da agricultura
nao familiar, que ocupavam cerca de 93,8%
do territério.

No que se refere aos produtos das agri-
culturas da RMBH, os dados secundarios
disponiveis — como os da Emater, da Ceasa-
Minas e das pesquisas de Producao Agricola
Municipal — PAM e de Producao Pecuaria
Municipal — PPM, do IBGE - revelam uma
producdo variada de commodities de relati-
va importancia econémica, assim como uma
producao de relevancia social, relacionada a
composicao da alimentacao cotidiana da po-
pulacdo e a movimentacao dos circuitos das
economias locais (ALMEIDA, 2016).

Essa fragmentacao dos dados e as lacu-
nas temporais e territoriais contribuem para
que parte da populacgao e dos 6rgaos publi-
cos desconheca as caracteristicas da produ-
cao agricola da RMBH (ALMEIDA, 2016;
ORNELAS, 2017; PBH, 2019). Tal desconhe-
cimento tem consequéncias graves, como a
invisibilizacao dos conflitos e das potenciali-
dades das praticas existentes no que diz res-
peito a transformacao das realidades locais.
As consequéncias sao ainda mais delicadas
no caso especifico da agricultura urbana, que
€ objeto de menos politicas publicas, além de
dificultar as possiveis articulacées entre ru-
ral e urbano (ALENCAR, 2018).

Felizmente, no entanto, como resul-
tado de mais de 20 anos de mobilizacao da
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sociedade civil, a questao agricola na RMBH
tem ganhado visibilidade. O esforco dessa
mobilizacdo tem um horizonte claro: pro-
mover a transicao agroecologica em toda a
RMBH.

Com esse proposito, redes como a Ar-
ticulacdo Metropolitana de Agricultura Ur-
bana — AMAU e a Rede Urbana de Agroeco-
logia — R.U.A. Metropolitana® tém ocupado
os espacos de debate — incluindo os ligados
ao planejamento metropolitano — e buscado
conectar praticantes das diversas agricultu-
ras da metropole.

Como parte do mesmo movimento, a
tematica tem ganhado a atencao da acade-
mia na RMBH, onde vem sendo objeto de
um crescente nimero de projetos de pesqui-
sa e extensao. Exemplos dessa presenca sao
a atuacao historica do Grupo Aroeira, des-
de 2006, e a criacio do AgroE, no Instituto
de Ciéncias Biologicas — ICB da UFMG. Ja
o NEA Mutir6 articula o Programa de Ex-
tensao SoFiA, do Centro Federal de Educa-
cao Tecnologica — CEFET-MG, e o Grupo
Kaypora, da Universidade do Estado de Mi-
nas Gerais — UEMG, em Ibirité. Também em
Belo Horizonte, na UEMG, encontra-se ativo
o Grupo Sistémico, enquanto no Centro Uni-
versitario Una funciona o Laboratoério Ecos-
sistémico Interdisciplinar de Aprendizagem
— LEIA. Em outros municipios da RMBH e
Colar Metropolitano” também registram-
se iniciativas nesse campo, como o Balaio,
grupo de agroecologia do Campus Florestal
da Universidade Federal de Vicosa; o Grupo
Guayi, vinculado ao Campus Sete Lagoas da
Universidade Federal de Sao Joao del-Rei; e
o Projeto Horta, no Campus Santa Luzia do

6 A R.U.A. Metropolitana é uma rede que articula
universidade, organizac¢des da sociedade civil e poder pua-
blico com o objetivo de promover uma agenda da agroeco-
logia na RMBH.

7 Dezesseis municipios compdem o chamado Colar
Metropolitano, definido na lei de criacio da RMBH. Suas
relagdes com as dindmicas socioespaciais metropolitanos
variam, e alguns cumprem papel importante no abasteci-
mento de alimentos e de 4gua para a RMBH.

Instituto Federal Minas Gerais (IFMG).

No Instituto de Geociéncias da UFMG,
cabe destacar a criacao, em 2013, do Grupo
de Estudos em Agricultura Urbana — AUE!,
voltado para a aproximacao da tematica da
agricultura urbana de diferentes campos de
investigacdo em curso na universidade. A
partir de 2014, o grupo passou a sediar o Na-
cleo de Estudos em Agroecologia e Produ-
cao Organica — NEA/UFMG, que se insere
em uma rede regional e nacional de ntcleos
similares vinculados a Politica Nacional de
Agroecologia e Producao Organica — PNA-
PO.

Os resultados dessa mobilizacao social
se expressam também na atuacao de 6rgaos
municipais, destacadamente da Prefeitura
de Belo Horizonte, e de institui¢des esta-
duais, como a Agéncia RMBH e a Empresa
de Assisténcia Técnica e Extensao Rural do
Estado de Minas Gerais — Emater-MG, que
tém introduzido a tematica da agroecologia
e da transicao agroecoldgica em sua diretri-
zes de atuacdo na RMBH.

A convergéncia dessas iniciativas tem
propiciado a reunido e a producao de in-
formacoOes essenciais para a articulacao das
agriculturas da RMBH. As atividades de pes-
quisa e organizacao social desenvolvidas no
ambito do AUE!, por exemplo, chamaram a
atencdo para um conjunto de experiéncias
cotidianas e alternativas de cultivo de ali-
mentos e de cuidado com o espaco e com as
pessoas frequentemente desconsiderado na
teoria e na pratica do planejamento urbano,
como também deram mais visibilidade para
a producao comercial em diferentes escalas
nos municipios da regido. A pesquisa iden-
tificou cerca de 400 experiéncias e praticas
de agricultura urbana e agricultura familiar,
dentre as quais predominam aquelas identi-
ficadas como agricultura familiar e que, em
alguns casos, nao se enquadram nos para-
metros da Lei de Agricultura Familiar, nem
acessam as politicas publicas voltadas para
esse segmento, mas foram autoidentificadas
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pelos/as informantes.

3. AGRICULTURAS NO PLANEJA-
MENTO METROPOLITANO

A terra é objeto de variados interesses,
e o uso agricola do solo urbano representa
uma face ainda pouco visivel dos conflitos
territoriais nas regides metropolitanas. A re-
cente retomada do planejamento territorial
da RMBH vem ampliando essa visibilidade,
criando oportunidades para se perceber e
imaginar os espacos agricolas no contexto
regional. Trés momentos foram cruciais a
esse reconhecimento: o PDDI, o MZ e a revi-
sao dos PDs.

3.1 PDDI-RMBH

A elaboracao participativa do PDDI da
RMBH foi conduzida por uma equipe técni-
ca coordenada pelo Centro de Desenvolvi-
mento e Planejamento Regional — Cedeplar
da UFMG entre os anos de 2009 e 2011, com
base no termo de referéncia proposto pelo
Poder Executivo estadual. O processo en-
volveu 15 oficinas publicas nos municipios
metropolitanos, trés seminérios de apresen-
tacdo e discussao em Belo Horizonte e, ao
todo, contou com mais de 3.000 participa-
coes (UFMG/PUCMINAS/UEMG, 2011a, p.

2).

Nesse contexto, em 2010, a AMAU
produziu um documento com sugestoes e
propostas, parte das quais foi incorporada
as proposicoes finais de politicas, programas
e projetos do PDDI-RMBH. O relatorio final
do plano, editado em seis volumes, foi entre-
gue ao Conselho Deliberativo de Desenvolvi-
mento da RMBH em maio de 2011.

O PDDI apresenta um conjunto de pro-
postas para a protecao de zonas rurais e para
a promocao de espacos agricolas na RMBH,
que foram reunidas principalmente na Po-
litica Metropolitana Integrada de Seguran-
ca Alimentar e Nutricional — PMISAN e no
Programa de Agricultura Urbana e Periurba-

na do Eixo Seguridade e apresentam interfa-
ces com os demais eixos tematicos integra-
dores do plano: Acessibilidade, Urbanidade
e Sustentabilidade. Os programas e projetos
propostos visam atuar sobre a producao,
o abastecimento e o consumo alimentar e
buscam superar condicoes de inseguranca
alimentar presentes na RMBH, como o com-
prometimento do orcamento das familias de
baixa renda em gastos com alimentacao e o
excesso de peso, a obesidade e a auséncia de
politicas de apoio a producao de alimentos
pela agricultura familiar (UFMG/PUCMI-
NAS/UEMG, 2011b).

A agricultura urbana também foi in-
corporada explicitamente nos Programas de
Regulamentacdo Metropolitana de Direito
ao Espaco Cotidiano, de Gestao do Espaco
Cotidiano e de Intensificacao do Uso Social
da Cidade — todos integrantes da Politica
Direito ao Espaco Cotidiano: Moradia e Am-
biente Urbano. Esses programas indicam a
agricultura urbana como um possivel uso
de interesse social, publico ou coletivo, de
carater temporario nas Zonas Especiais de
Interesse Social, enquanto nao edificadas;
como uma opg¢ao de utilizacao de lotes, gle-
bas e areas ociosos; e também em terrenos
em areas homogéneas com vacancia de lo-
tes e vazios urbanos inadequados a moradia
(como as areas sob linhas de transmissao,
margens de cursos d’agua, etc.).

Importante mencionar, ainda, duas
outras politicas que relacionam proposicoes
para as agriculturas na RMBH. A Politica
de Centralidades em Rede apresenta o Pro-
grama de Apoio a Rede de Centros Micror-
regionais e Locais e contempla agdes vol-
tadas para as centralidades de menor nivel
da RMBH, que correspondem as sedes dos
municipios menos populosos. Propdoe uma
rede de microcentralidades rural-metropo-
litanas, que corresponderia a territérios po-
tenciais de incentivo a pequena producao e
a manutencao economica e espacial das po-
pulacoes envolvidas com essas atividades. Ja
a Politica Metropolitana Integrada de Apoio
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a Producao em Pequena Escala tem como
proposito estimular o aproveitamento da
populacao nao absorvida diretamente pelos
grandes investimentos regionais por meio
de estratégias e praticas produtivas de pe-
quena escala. As proposicoes dessa politica
pretendem fortalecer e expandir préticas e
experiéncias locais, além de incorporar uma
dimensao de preservacao de tradi¢oes cultu-
rais (alimentares, de expressao estética, de
organizacao do cotidiano, do trabalho ou do
modo de vida em geral).

3.2 MZ-RMBH

Para dar operacionalidade a propos-
ta de reestruturacao territorial da RMBH,
o PDDI previu o Programa Integrado do
Macrozoneamento Metropolitano, no am-
bito da Politica Metropolitana Integrada de
Regulacao do Uso e da Ocupacao do Solo —
concebida em conjunto com a Politica Me-
tropolitana Integrada de Centralidades em
Rede.

O processo participativo de elaboracao
do MZ-RMBH ocorreu entre os anos de 2013
e 2015 e manteve a coordenacao e 0s pressu-
postos tedrico-metodologicos do PDDI. En-
tre os resultados do projeto estao cinco do-
cumentos oficiais que sintetizam o percurso
realizado pela equipe: do estabelecimento
do marco metodolégico a definicao das zo-
nas de interesse metropolitano — ZIMs e de
seus parametros urbanisticos e diretrizes
de estruturacao (EUCLYDES, 2016). Con-
forme explicitado pela equipe técnica, o MZ
almejou dar forma a reestruturacio terri-
torial metropolitana, buscando a reducao
das desigualdades socioespaciais a partir da
“transformacao da RMBH numa metroépole
policéntrica e mais compacta, em oposicao
a um crescimento extensivo ou continuo da
mancha urbana do tipo centro-periferia pre-
valecente até hoje” (UFMG, 2014, p. 17).

No ambito do MZ, o esforco para iden-
tificar espacos relevantes para o conjunto
metropolitano retomou temas abordados no

PDDI-RMBH, entre eles o uso agricola do
solo nas zonas rurais e urbanas dos muni-
cipios metropolitanos. Os debates facilita-
ram a problematizacao do perimetro urba-
no como uma linha divisoria e definidora
do que seria a realidade rural e urbana dos
municipios e suscitaram a realizacdo de um
trabalho colaborativo com integrantes da
equipe do MZ, do grupo AUE! e da Agéncia
RMBH com o objetivo de identificar o mar-
co legal mais atualizado sobre os perimetros
urbanos de cada um dos 34 municipios me-
tropolitanos.

Momentos-chave para a identificacao
de espacos agricolas ocorreram nas visitas
técnicas realizadas a alguns municipios, nos
seminarios metropolitanos e nas cinco ofici-
nas publicas que integraram a metodologia
do projeto. Uma oficina tematica sobre agri-
cultura urbana, que nao estava inicialmente
prevista na metodologia do MZ, foi realizada
com o objetivo de levantar mais informacoes
para subsidiar a elaboracao do Produto 2
— Avaliacdo das tendéncias recentes da di-
namica territorial da RMBH — e contribuir
para a identificacao preliminar das ZIMs.

Com a participacao da AMAU nos de-
bates, a presenca das diversas agriculturas e
a diversidade dos sujeitos por tras de prati-
cas agricolas no territério metropolitano fo-
ram ressaltadas, em dialogo e retroalimen-
tando diretrizes relevantes das proposicoes
de reconfiguracao territorial da RMBH, tais
como: a criacao e o fortalecimento de cen-
tralidades urbanas em rede, a intensifica-
¢ao do uso do espaco urbano, a contencao
da expansao urbana, a ampliacao das areas
permeéaveis urbanas e a consolidacao de um
marco regulatério para o uso e a ocupacao
do solo.

A discussao participativa do MZ-RM-
BH permitiu ampliar a visao sobre conflitos
entre as agriculturas e usos do solo relacio-
nados a outras demandas sociais (como ha-
bitaciao de interesse social e equipamentos
coletivos), a outras atividades econOmicas
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(como atividades minerarias e industriais)
e a protecao ambiental. Proporcionou tam-
bém a identificacao de convergéncias entre o
uso agricola e outros usos e func¢des do solo
urbano, que se inscrevem em debates mais
amplos relacionados a justica social e a sus-
tentabilidade urbana (ALMEIDA, 2016).

Entre os desdobramentos dos debates
iniciados no processo participativo, cabe
destacar a realizacao, pela Agéncia RMBH
em parceria com a Emater-MG, do evento
Agricultura na RMBH — Panorama e Pers-
pectivas, em junho de 2016. O debate teve
como objetivo reunir gestores e técnicos
dos municipios da regiao para construir um
diagnostico da agricultura na RMBH, com
destaque para as agriculturas urbana, fami-
liar e agroecolbgica. Eventos como esse po-
dem contribuir para dar visibilidade a essa
producao agricola, fortalecendo as politicas
de assisténcia técnica e financiamentos pu-
blicos para esses agricultores (EUCLYDES,
2016).

3.3 A agroecologia urbana e a tra-
ma verde e azul

Entre os avancos na construgao da
agenda politica das agriculturas na RMBH
estao a inclusao da agricultura e da protecao
dos espacos rurais nas diretrizes das ZIMs
e em suas categorias de zoneamento inter-
no e a explicitacdo do tema nos textos que
justificam a delimitacdo dos perimetros e
das especificidades de pelo menos 16 ZIMs.
Além das diretrizes para o uso e para a ocu-
pacao das ZIMs, cabe destacar a relacao das
agriculturas com as Zonas de Diretrizes Es-
peciais Metropolitanas — ZDEMs, que foram
criadas como uma sobreposicao ao zonea-
mento proposto e devem ser objeto de fu-
turas regulamentacdes e implementacao de
politicas especiais (UFMG, 2015, p. 27).

Particularmente, interessa chamar
a atencao para a trama verde e azul — uma
proposta formulada ao longo das oficinas
do MZ-RMBH, que aventa a possibilidade

da reestruturacao do espaco metropolitano
a partir de uma rede de espacos que envol-
ve areas verdes, areas protegidas, estrutura
viaria, producdo em bases agroecologicas,
manifestacoes culturais e lazer (EUCLYDES,
2016). Apesar de as discussoes participativas
ao longo da elaboracao do MZ-RMBH terem
ensejado entendimentos amplos e ambicio-
sos sobre a natureza e as caracteristicas da
trama, no Produto 5 — documento final do
Macrozoneamento, que definiu as ZIMs e
seus parametros —, a proposta apresentou
contornos mais modestos, limitando-se a
ZDEM de Interesse Ambiental Trama Verde
e Azul — ZDEM-TVA).

Nesse documento, € fragil a associacao
da ZDEM-TVA com a agroecologia e com a
agricultura urbana. Fica claro que a propos-
ta nao logrou captar a riqueza dos debates
ocorridos — nem na perspectiva da identi-
ficacdo de experiéncias que ja ocorrem na
RMBH, nem sob o ponto de vista do imagi-
nario que comecou a ser construido na di-
recao da incorporacao dos espacos agricolas
no ordenamento metropolitano (ALMEIDA,
2016).

N3ao obstante, para a equipe técnica, as
limita¢oes da ZDEM-TVA no MZ nao conde-
nam a proposta, que deve(ra) ser retomada
pelos municipios metropolitanos na revisao
de seus planos diretores (EUCLYDES, 2016).
Além do mais, tendo em vista o proposito do
engajamento social inerente ao PDDI e ao
MZ-RMBH, deve-se considerar que a cons-
trucao coletiva do discurso sobre a trama
iniciada nas oficinas do projeto pode nao se
desfazer, continuando a ensejar a constru-
cao de identidades entre os diferentes atores
envolvidos na producao do espaco metro-
politano — como a identidade entre agri-
cultores “do campo” e “da cidade” ligados
a praticas agroecologicas que comecou a se
construir nessas oficinas (ALMEIDA, 2016).
Na mesma linha, o debate sobre a trama
pode continuar a fomentar a apropriacao,
pelos atores do campo agroecologico (além
do agricola, agrario, rural), dos espacos de
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discussao sobre o planejamento metropoli-
tano, entendidos como relevantes na disputa
por narrativas sobre a contemporaneidade e
sobre a importancia das agriculturas na re-
gido, especialmente da agroecologia urbana.

3.4 Planos diretores municipais

Entre 2016 e 2018, parte da mesma
equipe coordenada pela UFMG atuou, em
parceria com a Agéncia RMBH e com téc-
nicos municipais, na revisao dos planos di-
retores dos municipios de Baldim, Caeté,
Capim Branco, Itatiaiucu, Juatuba, Mateus
Leme, Nova Uniao, Rio Manso, Sao Joaquim
de Bicas, Sarzedo e Vespasiano®. No curso
desse processo, a perspectiva agroecologica
ganhou maior atencao, em interlocucao di-
reta com a elaboracao de proposi¢oes para a
conformacgao da trama verde e azul e numa
aproximacao crescente com as diferentes
realidades municipais. Seguindo a mesma
orientacao metodologica do PDDI e MZ, a
realizacdo de oficinas publicas, visitas técni-
cas e, especialmente, a conformacao de gru-
pos de acompanhamento locais proporcio-
naram o contato direto com agricultoras/es,
organizagoes sociais, gestoras/es publicas/
os e vereadoras/es que atuam com as agri-
culturas. Permitiram também aprofundar a
identificacao das diferentes experiéncias em
cada municipio, com especial atencao para a
agricultura familiar e urbana, assim como de
possibilidades para o fomento da transicao
agroecologica.

Dados sobre as atividades agricola e
pecuaria em cada um dos municipios foram
organizados de modo a proporcionar uma
melhor compreensao de suas insercoes na
organizacao territorial do municipio e com-
preenderam: (i) a producdo agroalimentar;
(i) as condicoes de acesso aos alimentos;

8 Em 2019 teve inicio uma nova fase do planeja-
mento metropolitano, com a contratacdo de nova equipe
técnica para a revisao dos planos diretores dos Municipios
de Confins, Esmeraldas, Florestal, Itaguara, Mario Cam-
pos, Raposos e Taquaragu de Minas. Essa fase nao sera co-
ordenada pela UFMG, como foram as anteriores.

(iii) o abastecimento alimentar; (iv) o con-
sumo alimentar; e (v) o quadro institucio-
nal. Além dos dados secundarios, a leitura
técnica das agriculturas dos municipios con-
siderou informacoes reunidas numa oficina
de leitura comunitaria, numa visita técnica
e no Encontro “Agricultura, Meio Ambiente
e Planos Diretores: conexoes possiveis para
construir a Trama Verde Azul na RMBH”,
realizado no dia 4 de julho de 2017, em Ma-
rio Campos, com a equipe técnica da UFMG
e representantes da Emater-MG dos munici-
pios integrantes do processo de revisao dos
planos diretores. Nos eventos, buscou-se
abranger a producao familiar, nao familiar
e empresarial, bem como as experiéncias e
potenciais de agricultura urbana e transicao
agroecoldgica tanto em contextos mais liga-
dos ao urbano como ao rural.

Nas reflexoes e proposicoes de articu-
lacdo da agroecologia a TVA, foram desta-
cadas dimensoes ambientais, como a prote-
¢ao e a recuperacao do solo e da agua, assim
como dimensoes econdmicas e sociais, como
o estimulo a circuitos curtos de producao e
comercializacao de alimentos saudaveis. Do
ponto de vista mais especifico dos instru-
mentos de planejamento territorial, foram
identificadas e delimitadas areas de incenti-
vo a transicao agroecologica e de relevancia
para a promocao da seguranca alimentar e
nutricional, denominadas Zona de Diretrizes
Especiais Trama Verde e Azul — Agroecolo-
gia — ZDE-TVA-AGROECO. Essas areas in-
tegraram as proposicoes de constituicao da
TVA, em diadlogo com as zonas de interesse
e incentivo patrimonial, fluvial e ambiental
e os eixos de mobilidade em cada municipio.

Ao longo de todo o processo de defini-
cao/delimitacao das ZDE-TVA-AGROECO,
foi notavel como o fato de contemplar o uso
agricola no enfoque e na metodologia de
planejamento territorial criou oportunida-
des para colocar em debate e ampliar a com-
preensao sobre o contexto atual das agricul-
turas, nao apenas da realidade local, mas
também uma extrapolacao para a dinamica
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metropolitana e para a organizacido mais
ampla dos sistemas alimentares. Adicional-
mente, a forma como o tema foi abordado
provocou conexdes com outras tematicas
consideradas centrais no planejamento ur-
bano, como a mobilidade, o desenvolvimen-
to econdmico, a preservacao do patriménio,
a habitacao, e principalmente, a questao am-
biental. Nesse sentido, motivou a interlocu-
cdo entre atores que via de regra nao intera-
gem com questoes usualmente consideradas
como “do rural” ou “do urbano”.

No campo das praticas de planeja-
mento, foram produzidas leituras técnicas
e comunitarias das dinamicas territoriais,
sistematizadas em propostas setoriais in-
tegradas. Dentre elas, podem ser destaca-
das as aplicacOes das politicas previstas no
PDDI e o detalhamento das zonas previstas
no MZ, compreendendo os espacos agricolas
existentes e potenciais, dentro e fora do peri-
metro urbano. Do ponto de vista das pesqui-
sas, ficou patente a necessidade de avancar
na caracterizacao e no mapeamento das uni-
dades produtivas, dos sujeitos, das formas
de organizacdo social e de sua articulacao
em rede, das iniciativas de comercializacao
e, principalmente, da construcao de estraté-
gias de acao coletiva para a transicao agroe-
cologica.

No curso do processo, a apropriacao
da proposta da TVA se confirmou como um
dos caminhos possiveis para aproximar ato-
res locais e conectar as resisténcias e inova-
cOes presentes nos territorios. A articulacao
da agroecologia com a questao ambiental
sinalizou a oportunidade de superacao dos
conflitos entre a atividade agricola e a prote-
cao da natureza, além de indicar alternativas
econOmicas para municipios dependentes
de atividades com alto impacto ambiental,
como a mineracao, assim como para compor
estratégias de contenciao da expansao urba-
na dispersa e fragmentada.

4. CONSIDERACOES FINAIS

O processo de valorizacdo imobiliaria
em curso na RMBH (como em tantas centra-
lidades urbanas) ameaca a disponibilidade
de terras agricultaveis para producao ali-
mentar — independentemente de sua locali-
zacao com relacao ao perimetro urbano le-
galmente constituido. Essa ameaca se soma
as dificuldades de acesso, pela populacao
metropolitana e pelas administracoes mu-
nicipais e estaduais, a informacdes qualifi-
cadas e detalhadas sobre as agriculturas nos
municipios e na RMBH e sobre alternativas
para a superagao dos desafios identificados
para a manutencao dessas praticas.

Apesar de comumente compreendi-
das como de pouca relevancia nas matrizes
econdmicas dos municipios metropolitanos
— quando comparadas as demais atividades
ligadas aos setores secundério e terciario —,
as experiéncias agroecologicas de agricultu-
ra urbana e familiar da RMBH apresentam
especificidades locais e potencialidades para
o abastecimento regional de alimentos, para
a conservacao ambiental e para a manuten-
cao de modos de vida de determinados gru-
pos sociais — além de sinalizarem caminhos
alternativos para a reestruturacao territorial
da regiao.

Especialmente na udltima década, na
esteira de um significativo historico de arti-
culacdo politica e social, a agenda da agro-
ecologia e da agricultura urbana da RMBH
tem registrado importantes avancos. Nos
recentes espacos publicos de debate sobre
o planejamento metropolitano na RMBH,
tem sido possivel verificar o estabelecimento
de conexdes entre essa agenda e atores en-
volvidos com outras agriculturas da regiao
metropolitana, o que vem despertando ou
renovando o interesse publico sobre as agri-
culturas, a seguranca alimentar e a producao
do espaco metropolitano.

A ampliacdo da visao sobre o papel que
as agriculturas podem desempenhar na re-
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estruturacao territorial pode ser notada em
debates sobre as diferencas entre a agroeco-
logia e agricultura organica, para além das
reconhecidas dimensoes de protecdo am-
biental e de desenvolvimento produtivo sus-
tentavel. Ainda que essas problematizacoes
nao tenham se materializado em proposi-
coes praticas no planejamento, observaram-
se avancos na incorporacao das perspectivas
de justica socioambiental e na superacao de
logicas de industrializacdo e mercantiliza-
cao, muitas vezes observadas na agricultura
organica.

Outro importante avanco da agenda
das agriculturas da RMBH tem sido o estrei-
tamento das relagOes entre suas redes e os
grupos de pesquisa e entes publicos com o
intuito de fortalecer a organizacao social de
base nos municipios metropolitanos e cons-
truir propostas de ampliacao da producao, da
comercializacao e do consumo de alimentos
em bases agroecologicas. Esse estreitamento
tem contado com importante apoio da Agén-
cia de Desenvolvimento da RMBH, dentro e
fora dos espacos de discussao participativa
do planejamento municipal-metropolitano.
Um momento significativo desse apoio foi a
incorporacao da tematica “Agriculturas na
RMBH” na VI Conferéncia Metropolitana da
RMBH, promovida pela agéncia em novem-
bro de 2017. O evento reuniu mais de 400
representantes dos setores publico, privado,
académico e sociedade civil para discutir e
propor acoes para a gestao metropolitana e,
pela primeira vez em sua histéria, deu cen-
tralidade ao tema e incentivou o debate con-
junto sobre as diversas agriculturas.

Mais uma recente conquista da arti-
culacao regional das agriculturas tem sido o
processo de construcao de um Sistema Parti-

cipativo de Garantia — SPG°® da RMBH, Colar
Metropolitano e entorno, iniciado em 2017,
durantes os encontros da R.U.A. Metropo-
litana e em didlogo com a AMAU. A cons-
trucao desse sistema representa um grande
passo na transicao agroecologica da regiao e
tem estimulado ac¢Ges associadas, como pro-
cessos de formacao e capacitacao de agricul-
toras/es, técnicas/os, gestoras/es no ambito
da agroecologia; recuperacao agroflorestal
de mananciais e areas degradadas; fomento
a producao, distribuicao e acesso a insumos
agroecologicos; construcao de banco de da-
dos interinstitucional relacionado a agricul-
tura na regiao; entre outras atividades.

Além da R.U.A. e da AMAU, o processo
tem contado com o apoio formal da Secre-
taria Municipal de Assisténcia Social, Segu-
ranca Alimentar e Cidadania da Prefeitura
Municipal de Belo Horizonte, da Agéncia
RMBH®, da Secretaria de Estado de Agricul-
tura, Pecuaria e Abastecimento (que incor-
porou a estrutura da Secretaria de Estado de
Desenvolvimento Agrario, extinta em 2019),
da Emater-MG, da Empresa de Pesquisa
Agropecuaria de Minas Gerais — EPAMIG,
do Instituto René Rachou, da UFMG, da
Fundacao Joao Pinheiro, da Secretaria Exe-
cutiva para América do Sul ICLEI — Gover-
nos Locais pela Sustentabilidade, de prefei-
turas de alguns municipios metropolitanos,
assim como de organizacdes com atuacao
historica ou mais recente na RMBH, como
a Rede de Intercambio de Tecnologias Alter-

9 O Sistema Participativo de Garantia é um instru-
mento do Sistema Brasileiro de Avaliacdo da Conformida-
de Organica — SISORG/MAPA, previsto na legislacdo bra-
sileira que dispde sobre a agricultura organica. Por meio
desse sistema, que tem como principios o controle social
e a responsabilidade solidaria, grupos de agricultoras/es
(em conjunto com outros atores locais) podem assegurar
a conformidade organica de sua propria producao, o que,
além de agregar valor a seus produtos, favorece o compar-
tilhamento de saberes e praticas entre os atores envolvi-
dos.

10 Cumpre destacar que, como apoiadora dessa
construcdo, a agéncia organizou, em setembro de 2019, por
meio do programa “Conexdo Metropolitana”, o workshop
“Sistema Participativo de Garantia (SPG): Alimentos Sau-
daveis e Construgao Social de Mercados na RMBH”, no au-
ditério da Emater-MG.
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nativas — REDE e o Coletivo Agroecologia
na Periferia. Um marco nesse processo foi
a realizacao, em 16 de outubro de 2019, da
assembleia de fundacao da Associacao Hori-
zontes Agroecolégicos, que funcionara como
o primeiro Organismo Participativo de Ava-
liacdo de Conformidade Organica — OPAC
da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte,
Colar Metropolitano e entorno.

O envolvimento de todos esses atores
na construcao do SPG consolida uma estra-
tégia de atuacao conjunta e inovadora entre
setores dos governos estadual e municipais
que historicamente atuam de forma pouco
integrada.

Apesar do momento favoravel, no en-
tanto, ainda ha muito o que desenvolver e a
consolidar. Para assegurar que esses avancos
sejam perenes, sera necessario, entre outras
acoes, fortalecer a organizacao e articulacao
de base — para o que o SPG pode ser uma
peca-chave —, e firmar a pauta da agroecolo-
gia e das agriculturas urbana e familiar nos
municipios metropolitanos, o que pode ser
viabilizado por meio do compromisso das
gestOes municipais e das/os agricultoras/es
na implantacao da trama verde e azul. Nes-
se escopo, o posicionamento da Prefeitura
de Belo Horizonte permanecera estratégico,
contribuindo para fomentar a agroecologia
na RMBH e para construcao de acoes inte-
gradas com municipios, sociedade e setores
do governo estadual.

Na mesma linha, sera fundamental se-
dimentar as conexoes entre as redes de pro-
mocao das agriculturas da RMBH, os grupos
de pesquisa e entes publicos para, entre ou-
tras coisas, produzir (e manter atualizadas)
informacoes qualificadas sobre a temaética,
seja na dimensao do mapeamento das ex-
periéncias, seja no sentido da identificacao
de solucOes para o enfrentamento dos de-
safios relativos a sua manutencdo. E o que
propde o projeto do “Anuario das Agricultu-
ras na RMBH”, apresentado pelo AUE!, que
ainda necessita tanto da adesao consistente

dos setores do Estado e dos municipios que
detém informacoes, como de recursos para
seu desenvolvimento e divulgacao para toda
a sociedade.

Nesse contexto, serd crucial a perma-
néncia do envolvimento da Agéncia RMBH
com as agriculturas urbana e familiar de
base ecologica. Além de manter ativo seu
papel estratégico na articulacao dos diferen-
tes setores de governo e na disseminacao da
agenda das agriculturas nos municipios me-
tropolitanos, a agéncia pode, nos proximos
dez anos, expandir suas contribuicoes para o
desenvolvimento e para a priorizacao de po-
liticas publicas voltadas para as agriculturas
da RMBH.

Para tanto, precisara continuar atuan-
do para superar os desafios de ordem politi-
ca, financeira e técnica que ja se apresentam.
Na dimensao politica, tera de manter seus
esforcos para garantir que, independente-
mente da orientacdo politica dos governos
eleitos a cada dois anos, a agenda das agri-
culturas permaneca na pauta metropolitana.
E na financeira, que repercute na técnica,
tendera a permanecer operando com ex-
pressivas restricoes orcamentarias — o que
demandara ainda mais empenho na busca
de alternativas para realizar investimentos,
desenvolver projetos, conservar espacos de
construcgao de acoes integradas com os mu-
nicipios metropolitanos e manter (ou, ideal-
mente, expandir) seus quadros técnicos.

O atual cenario fiscal e politico do pais,
do Estado de Minas Gerais e dos municipios
metropolitanos nao anuncia uma segun-
da década desembaracada na historia da
Agéncia RMBH. Mas os resultados de seus
esforcos recentes na articulacao das agricul-
turas na regidao metropolitana certamente
sao encorajadores. Que eles possam servir
de estimulo para os proximos passos neces-
sarios ao desenvolvimento e a consolidacao
da agenda da agroecologia e das agriculturas
urbana e familiar na RMBH e no Colar Me-
tropolitano.
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LAND READJUSTMENT
COMO ESTRATEGIA DE
DESENVOLVIMENTO
URBANO

Daniel Todtmann Montandon*

1. INTRODUCAO

A literatura internacional sobre Land Readjustment —
LR é farta na sua descricao e analise. Mas ao longo dos ul-
timos 12 anos pode-se dizer que se construiu no Brasil uma
determinada producao sobre o tema, mesmo que ainda in-
cipiente: Montandon & Souza (2007), Montandon (2009 e
2010), Souza (2009), Pinto (2013), dentre outros. Tal pro-
ducao nacional tem buscado compreender e interpretar o
instrumento, avaliar sua viabilidade de implementacao nas
cidades brasileiras sob os aspectos técnicos e juridicos e tam-
bém analisar de forma critica sua aplicacao em outros paises.
O presente trabalho procura agregar a esse debate sobre os
aspectos potenciais do LR, explorando menos a replicabilida-
de de seus mecanismos e mais um elemento chave e basilar
da estratégia de sua implementacao: a escala intermediaria
de planejamento, desenvolvimento e implementacao de pro-
jetos urbanos.

Ao mesmo tempo, este trabalho também busca compre-
ender o LR como mecanismo de financiamento do desenvol-
vimento urbano, especialmente no contexto metropolitano.

2. O QUE ELAND READJUSTMENT E COMO
PODE CONTRIBUIR NO FINANCIAMENTO DO
DESENVOLVIMENTO URBANO?

LR é um processo de transformacao integral de uma de-
terminada porcao do territorio em que ocorre a qualificacao
urbanistica e ambiental e a transformacao fundiaria de modo
a se obter solo publico para melhorias em infraestrutura e

1 Arquiteto (Unesp/Bauru), mestre e doutorando em Planejamento Ur-
bano e Regional — FAUUSP. Professor de urbanismo na Escola da Cidade e na
Universidade Sao Judas Tadeu e consultor em planejamento urbano da ONU
-Habitat.




servicos publicos, sem que ocorra a desapropriacao. No modelo japonés — um dos mais utili-
zados no mundo —, as principais técnicas aplicadas sao: replotting (redimensionamento, re-
posicionamento e reconfiguracao de terrenos); a conversao de direitos de propriedade, sendo
mantida a titularidade dos imdveis; o compartilhamento equitativo de custos e beneficios,
por meio da contribui¢do em terreno; e a constituicao de terreno reserva, com a finalidade de
financiamento do projeto (MONTANDON e SOUZA, 2007).

FIGURA 1 | Esquema de funcionamento do Land Readjustment
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Fonte: Montandon & Souza, 2009, p. 25.

Uma das principais vantagens do LR é que esse instrumento tira partido do efeito de
valorizacao imobilidria para promover as transformacoes urbanas previstas no plano diretor,
fazendo com que o financiamento das obras de infraestrutura e a respectiva aquisicao de
terrenos sejam viabilizados a partir da valorizacao dos imdveis proporcionada pelo préprio
projeto. Ou seja, em vez de os proprietarios destinarem area para sistema viario, pracas, par-
ques e atividades institucionais, com base em porcentagens fixas definidas em lei, tal como
acontece com a legislacao de parcelamento do solo, os proprietarios devem conceder a cidade
as mesmas areas, mas com base em estimativas da valorizacao dos terrenos e conforme o
projeto urbano. No caso do Japao, é comum que também seja destinada uma determinada
parcela dos terrenos para compor os chamados “terrenos reserva”, que podem ser comercia-
lizados para ajudar no financiamento do projeto.

Como se pode observar, a principal contribuicdo do LR para o financiamento do desen-
volvimento urbano esta na disponibilizacao de solo publico para provimento de infraestrutu-

ra e servicos publicos, sem que haja dispéndio de recursos para isso.

No entanto, a reflexao pretendida neste trabalho é a escala de incidéncia dos projetos
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urbanos que utilizam o LR — que pode ser
denominada de escala intermediaria de pla-
nejamento urbano —, uma vez que tudo indi-
ca que nessa escala se tem o melhor controle
sobre o resultado da forma urbana, especial-
mente a proporcao, configuracao e distribui-
cao de areas publicas, bem como o melhor
controle sobre a relacao entre areas publicas
e privadas; e ainda, tal escala oferece as me-
lhores condigoes de negociacao e gestao das
areas a serem cedidas para execucao de me-
lhorias publicas.

3. ESCALA INTERMEDIARIA
DE PLANEJAMENTO, DESEN-
VOLVIMENTO E IMPLEMENTA-
CAO DE PROJETOS URBANOS

E comum haver confusio entre os con-
ceitos de “projeto urbano” e de “intervencao
urbana”: muitas vezes, ao se referir a uma
intervencao no espaco urbano, profissionais
e académicos recorrem ao termo “projeto
urbano”. Contudo, a figura (ou instrumento)
de planejamento “projeto urbano” pode ser
considerada uma estratégia de transforma-
cao de determinada parte do territorio, que
reine diversos aspectos no seu processo de
formulacao e implementacao, se diferen-
ciando de uma mera intervencao urbana. E é
exatamente essa estratégia que caracteriza a
escala intermediaria de planejamento.

Ao mesmo tempo, dada a amplitude da
utilizacdo do termo “projeto urbano” (pro-
jeto urbano de urbanizagao de favela, pro-
jeto urbano de loteamento, projeto urbano
de grandes equipamentos de infraestrutura,
etc.), também é necessario conferir um re-
corte conceitual para o projeto urbano que
envolve a participacao privada na sua imple-
mentacgao. Para tanto, propde-se o conceito
de “projeto urbano consorciado”, que pode
ser considerado o conjunto de intervencoes
em um determinado territério da cidade no
qual se pretende promover transformacao
englobando obrigatoriamente a participagao

NONO CAPITULO
do investimento privado e da prefeitura.

Retomando o conceito de escala inter-
mediaria3, Montandon (2009), ao desenvol-
ver um estudo sobre a experiéncia colombia-
na com os Planos Parciais e as Unidades de
Atuacao Urbanistica, identifica os seguintes
elementos que caracterizam o projeto ur-
bano consorciado e a escala intermediaria
de planejamento (MONTANDON, 2009, p.

130):

Sistemas publicos. Sao as infraestruturas,
equipamentos e espagos publicos que sus-
tentam a urbanizacao integrada de areas nao
urbanizadas ou a reurbanizacio integrada
de areas ja urbanizadas em setores tratados
como de renovagio urbana.

Sistemas privados. Consistem nos novos
conjuntos edificados, que sdo basicamente
os empreendimentos imobilidrios construi-
dos em sua completude, ou os lotes urbani-
zados cujo potencial de edificacio planejado
confere, a priori, incremento ao valor da
propriedade.

Compartilhamento de custos e beneficios. E
a prerrogativa de o Estado atuar no espaco
urbano com maior controle dos efeitos eco-
nomicos e urbanisticos decorrentes de de-
terminados projetos. Tal controle se da por
meio do exercicio da fun¢do publica do ur-
banismo que, neste caso, implica em estabe-
lecer obrigacoes e deveres aos proprietarios
através do regime urbanistico da proprieda-
de.

Gestao associada. E o elemento que viabili-
za o compartilhamento de custos e benefi-
cios e que possibilita a atuacdo urbanistica

2 O conceito adotado nao consta de determinada
bibliografia, sendo proposto pelo autor a partir da experi-
éncia internacional, como os Planos Parciais na Colémbia
e os District Plans no Japao.

3 Procurando estabelecer um recorte temético para
contextualizar a abordagem do que se chama de escala
intermediaria de planejamento: trata-se do ordenamen-
to fisico-territorial promovido por agbes de urbanizagio
integrada e abrangente que contemplam a mediacio da
participacao privada nestas intervengoes e que supdem a
atuacao indutora e estratégica do Estado. Em outras pala-
vras, procura-se examinar os projetos de desenvolvimento
urbano e de ordenamento territorial no contexto estrutural
do sistema de planejamento urbano que trata dos instru-
mentos de planejamento e de gestao.
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em porgdes do territério mais abrangentes
que aquela exclusiva ao lote, pois estabele-
ce meios para congregar diversos terrenos
e garantias que protegem os direitos sobre
a propriedade em processos de negociagio
entre Estado e sociedade.

Financiamento. Trata da viabilizagdo eco-
nomica global do plano ou projeto urbano
e depende diretamente de todos os outros
elementos.

Recuperacgio e distribuicdo da valorizacio
imobilidria. Visa o tratamento democrati-
co das externalidades geradas por atuacgoes
publicas, consistindo num mecanismo que
condiciona o efeito da valorizacdo imobili-
aria gerada por agbes publicas a finalidade
de ordenamento territorial dos projetos ur-
banos.

Outro aspecto importante a ser consi-
derado é a diferenca entre “projeto urbano”
(ou projeto urbano consorciado) e “plano ur-
banistico”. Enquanto os planos urbanisticos
promovem a transformacao pontual do seu
territorio de atuacdo, os projetos urbanos
preveem, de um modo geral, a transforma-
cao extensiva de todo o seu territorio. Ou
seja, nos projetos urbanos, todo o territorio
¢ regulado e transformado, enquanto nos
planos urbanisticos todo o territorio é regu-
lado, mas apenas uma parte é efetivamente
transformada. Os planos urbanisticos focam
mais o manejo do direito de construir, pre-
vendo a modulacdo de indices urbanisticos
no territorio, servindo como uma espécie de
zoneamento especifico. Por sua vez, os pro-
jetos urbanos avancam no redesenho fundi-
ario do seu perimetro, de forma combinada
com a regulacao especifica dos parametros
urbanisticos. Esse é um aspecto essencial de
diferenciacao dos planos e dos projetos, pois
a base fundiaria de territorios urbanizados
se apresenta de forma complexa em funcao
da sua heterogeneidade de configuracao e
de dominio, sendo um dos entraves para a
transformacdo, especialmente no contex-
to de subutilizacao e baixo aproveitamento
dos imoveis. A partir do momento em que
0s projetos urbanos preveem a reorganiza-
cao da estrutura fundiaria, além de se atingir
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uma nova configuracao espacial, a propria
base fundiaria passa a ser objeto de regula-
¢ao da valorizacao imobiliaria e mediacao da
participacao privada, cabendo, por exemplo,
a exigéncia de destinacao de areas publicas
como pagamento de contrapartidas. Nos
planos urbanisticos a adesao é voluntaria
(participa quem tem interesse em “comprar”
os incentivos e beneficios). J4 nos projetos
urbanos a adesao é compulsoria, ou seja, to-
dos os proprietarios estao sujeitos as regras
definidas no projeto.

FIGURA 2 | Exemplo de escala intermediaria
Projeto Simesa, Medellin, 2005

Fonte: Google Earth.

As figuras 2 e 3 demonstram o Plano
Parcial Gran Manzana Simesa, em Mede-
lin, Colombia, nos periodos de 2005 (antes
do projeto) e 2019 (processo de execucao do
projeto). Trata-se de um plano parcial em
processo de implementacdo que apresenta
caracteristicas de projeto urbano consorcia-
do e da escala intermediaria de planejamen-
to abordada neste trabalho (cerca de 32ha).
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FIGURA 3 | Exemplo de escala intermediaria | Projeto Simesa, Medellin, 2019

Fonte: Google Earth.

4. PLANOS DE EXPANSAO UR-
BANA: UM ENSAIO

Em 2012 foi aprovada a Politica Nacio-
nal de Protecao e Defesa Civil — Lei Federal
12.608/2012. Tal lei alterou o Estatuto da
Cidade — Lei Federal 10.251/2001, adicio-
nando dois artigos, dentre eles, o artigo 42-
B:

“Art. 42-B. Os Municipios que pretendam
ampliar o seu perimetro urbano ap6s a data
de publicacdo desta lei deverao elaborar
projeto especifico que contenha, no minimo:

I - demarcacao do novo perimetro urbano;

I - delimitagao dos trechos com restrigdes a
urbanizacao e dos trechos sujeitos a controle
especial em fun¢ido de ameaca de desastres
naturais;

III - definigdo de diretrizes especificas e de
areas que serao utilizadas para infraestrutu-
ra, sistema viério, equipamentos e instala-
¢Oes publicas, urbanas e sociais;

IV - definicdo de parametros de parcela-

mento, uso e ocupacao do solo, de modo a
promover a diversidade de usos e contribuir
para a geracao de emprego e renda;

V - a previsdo de areas para habitacdo de
interesse social por meio da demarcacao de
zonas especiais de interesse social e de ou-
tros instrumentos de politica urbana, quan-
do o uso habitacional for permitido;

VI - definicao de diretrizes e instrumentos
especificos para protecao ambiental e do pa-
trimonio histérico e cultural; e

VII - definicdo de mecanismos para garan-
tir a justa distribuicao dos 6nus e beneficios
decorrentes do processo de urbanizacao do
territério de expansao urbana e a recupera-
¢lo para a coletividade da valoriza¢do imo-
bilidria resultante da acao do poder publico.

§ 1° O projeto especifico de que trata o caput
deste artigo devera ser instituido por lei mu-
nicipal e atender as diretrizes do plano dire-
tor, quando houver.

§ 2° Quando o plano diretor contemplar as
exigéncias estabelecidas no caput , o Mu-
nicipio ficara dispensado da elaboracio do
projeto especifico de que trata o caput deste
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artigo.

§ 3° A aprovacao de projetos de parcelamen-
to do solo no novo perimetro urbano ficara
condicionada a existéncia do projeto especi-
fico e devera obedecer as suas disposig¢oes.”

A previsao em lei federal de um “proje-
to especifico” como condicao para orientar e
qualificar a expansao do perimetro urbano,
englobando “mecanismos para garantir a
justa distribuicao dos 6nus e beneficios de-
correntes do processo de urbanizacao do ter-
ritorio de expansao urbana e a recuperacao
para a coletividade da valorizacao imobilia-
ria resultante da acao do poder publico”, as-
semelha-se muito a figura do projeto urbano
consorciado. Ao mesmo tempo, a incidéncia
de tal “projeto especifico” em porcoes do ter-
ritorio de expansao urbana também se rela-
ciona fortemente a escala intermediaria de
planejamento urbano.

Cabe ainda destacar o carater sistémi-
co conferido ao “projeto especifico” de ex-
pansao urbana, uma vez que todo municipio
que pretender expandir o perimetro urbano
deveri elaborar esse projeto e aprova-lo por
lei especifica. E, apesar de o projeto espe-
cifico estar dispensado nos casos de planos
diretores que contemplem os elementos des-
critos no artigo 42-B, sabe-se que pouquissi-
mos planos diretores estdo suficientemente
qualificados para dispor de tais informacoes,
diretrizes, regulamentos e instrumentos.

Nao se tem noticia da implementacao
desses projetos especificos de expansao ur-
bana nos municipios brasileiros e tudo indi-
ca que se trata de um regulamento que nao
foi incorporado pelos 6rgaos publicos res-
ponsaveis pelo planejamento urbano —- seja
nas esferas federal, estadual ou municipal
—, nem pelos 6rgaos do judiciario e do legis-
lativo. Ou seja, é um instrumento “que nao
pegou”. Mas na dimensao conceitual de sua
formulacao, pode ser considerado um ensaio
de projeto urbano consorciado de manejo da
escala intermediaria de planejamento urba-
no.
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5. PROJETOS DE INTERVEN-
CAO URBANA (PIU): SEGUNDO
ENSAIO

O Plano Diretor Estratégico do Mu-
nicipio de Sao Paulo — PDE (Lei Municipal
16.050/2014) instituiu o conceito de Projeto
de Intervencao Urbana - PIU (artigo 136 da
Lei Municipal 16.050/14):

Os Projetos de Intervencdo Urbana, elabora-
dos pelo Poder Puablico, objetivam subsidiar
e apresentar as propostas de transformacoes
urbanisticas, econémicas e ambientais nos
perimetros onde forem aplicados os instru-
mentos de ordenamento e reestruturacio
urbana, como as operacoes urbanas, as are-
as de intervencao urbana, areas de estrutu-
racao local e concessao urbanistica.

A ideia central é que o PIU defina pri-
meiramente as intervencoes para melhorias
da infraestrutura e dos espacgos publicos e
também a modelagem urbanistica do solo
privado, para posteriormente elencar o con-
junto de instrumentos mais adequados para
viabilizarem as transformacoes propostas
pelo proprio projeto. Para tanto, o PIU pode
lancar mao de instrumentos como Opera-
coes Urbanas Consorciadas, Concessao Ur-
banistica, Areas de Intervencdo Urbana e o
Reordenamento Urbanistico Integrado. Ve-
jamos mais especificamente o conceito de
Reordenamento Urbanistico Integrado, que
se aproxima bastante do LR (artigo 134 da
Lei Municipal 16.050/2014):

Art. 134. Com o objetivo de promover trans-
formagbes estruturais o Municipio devera
desenvolver Projetos de Intervencao Urba-
na para promover o ordenamento e a rees-
truturacdo urbana em areas subutilizadas e
com potencial de transformacio, preferen-
cialmente localizadas na Macroarea de Es-
truturacdo Metropolitana, para maior apro-
veitamento da terra urbana e o consequente
aumento nas densidades construtivas e de-
mograficas, implantacdo de novas ativida-
des econOmicas e emprego e atendimento as
necessidades de habitacao e de equipamen-
tos sociais para a populacao.

§ 1° As intervengbes a serem realizadas nas
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areas referidas no“caput” desse artigo deve-
rao estar baseadas em Projetos de Interven-
¢do Urbana, a serem elaborados de forma
participativa, sob responsabilidade do Poder
Pablico Municipal.

§ 20 Nas areas contidas nos perimetros dos
Projetos de Interven¢do Urbana, o Execu-
tivo Municipal podera promover, a pedido
dos proprietarios ou por iniciativa propria, o
Reordenamento Urbanistico Integrado, que
trata do processo de reorganizagio fundia-
ria associado a implantacao de projetos de
reconhecido interesse publico, no qual os
registros imobilidrios dos terrenos afetados
poderio ser objeto de unificagio para poste-
rior reparcelamento, com a implantacdo do
projeto urbanistico autorizador da medida, e
este instrumento devera ser regulamentado
por lei especifica que devera conter no mi-
nimo:

I - defini¢do de percentual minimo de ade-
sdo ao projeto de Reordenamento Urbanisti-
co Integrado referenciado preferencialmen-
te no nimero de proprietarios e de iméveis
contidos no perimetro de intervencao;

II - definicao do contetido minimo do projeto
de Reordenamento Urbanistico Integrado;

III - definicdo dos mecanismos de execugao
do projeto de Reordenamento Urbanistico
Integrado, em especial as formas de finan-
ciamento;

IV - previsdo de contrapartida a ser exigida
de forma equitativa a todos os proprietarios
dos imoéveis contidos no perimetro de inter-
vengao;

V - previsao de mecanismos de participacao,
monitoramento e controle envolvendo obri-
gatoriamente a sociedade, os proprietarios
afetados e o Executivo Municipal;

VI - previsao de solugdo habitacional defini-
tiva dentro do perimetro para a populacao
de baixa renda que estiver inserida no peri-
metro do projeto de Reordenamento Urba-
nistico Integrado.

Como se vé, o PDE 2014 previu os
elementos a serem regulamentados em
lei especifica para aplicacdo do Reordena-
mento Urbanistico Integrado; que, por sua
vez, assemelha-se muito ao LR ao prever a
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transformacao da estrutura fundiaria para
viabilizacdo de um projeto urbano com a
participacao privada e com o consequente
pagamento de contrapartida (que pode ser
em terreno, em pecunia, etc.). Tal lei ainda
nao foi regulamentada e o Reordenamento
Urbanistico Integrado ainda nao foi efetiva-
mente aplicado nos projetos urbanos.

O PDE 2014 também definiu os conte-
udos a serem tratados em cada projeto (§1°
do artigo 136 da Lei Municipal 16.050/14):

I - estudo do perimetro para a realizagao do
Projeto de Intervenc¢io Urbana;

II - indicagbes, por meio de mapas, dese-
nhos ou outras formas de representacio vi-
sual, das intervencoes propostas;

IIT - indicacGes, por meio de quadros, ma-
pas, desenhos ou outras formas de represen-
tacdo visual, dos parametros de controle do
uso, ocupagdo e parcelamento do solo pro-
postos, quando aplicavel, para o perimetro
do Projeto de Intervencio Urbana;

IV - intervencgoes urbanas para melhorar as
condicbes urbanas, ambientais, morfol6gi-
cas, paisagisticas, fisicas e funcionais dos
espacos publicos;

V - atendimento das necessidades habitacio-
nais e sociais da populacao de baixa renda
residente na area, afetada ou nao pelas in-
tervencoes mencionadas no inciso anterior,
com prioridade para o atendimento das fa-
milias moradoras de favelas e corticos que
possam ser realocadas;

VI - instalacao de servigos, equipamentos e
infraestruturas urbanas a serem ofertadas
a partir das demandas existentes, do incre-
mento de novas densidades habitacionais
e construtivas e da transformacao nos pa-
droes de uso e ocupacao do solo;

VII - solugdes para as areas de risco e com
solos contaminados;

VIII - estudo sobre a viabilidade economica
das intervencOes propostas na modelagem
urbanistica com estimativas de custo, previ-
sdo das dificuldades de execucdo e avaliacdo
dos impactos positivos e negativos decor-
rentes das intervenc¢des propostas sobre a
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economia local.

Logo ap0s a aprovacao do PDE 2014, foi
elaborado o Decreto Municipal 56.901/2016,
que definiu um rito para elaboracao de cada
PIU, cujas etapas e contetidos serao descri-
tas a seguir:

1) Apresentacao de documento
contendo proposta de PIU com o seguinte
contetudo:

« diagnostico da area objeto de interven-
¢do, com caracterizacao dos seus aspectos
socioterritoriais;

« programa de interesse publico da futura
intervencao, considerando a sua diretriz ur-
banistica, viabilidade da transformacao, im-
pacto ambiental ou de vizinhanca esperado,
possibilidade de adensamento construtivo e
populacional para a area e o modo de gestao
democratica da intervencao proposta.

2) Realizagdo de consulta publica pelo
periodo inimo de 20 dias com base no mate-
rial elaborado.

3) Apos a consulta publica, a Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano —
SMDU (hoje Secretaria Municipal de Urba-
nismo e Licenciamento — SMUL) analisara a
adequacao da proposta a politica de desen-
volvimento urbano do Municipio e podera
autorizar a elaboracao do PIU, definindo os
seguintes elementos:

« definicao do perimetro de intervencao;

« caracteristicas basicas da proposta;

- fases da elaboracao do projeto, obrigato-
riamente com mecanismos que assegurem o

carater participativo dessas atividades.

4) O interessado passa a elaborar o
PIU, que devera apresentar:

« proposta de ordenamento ou reestrutura-
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cao urbanistica para o perimetro delimitado,
com a definicao de programa de intervencao,
fases de implantacao, parametros urbanisti-
cos e instrumentos de gestdo ambiental ne-
cessarios;

+ modelagem econOmica da intervencao
proposta, considerando especialmente os
mecanismos de financiamento e fonte de re-
CUrsos necessarios;

+ definicio do modelo de gestdo demo-
cratica de sua implantacao, privilegiando o
controle social e os instrumentos para mo-
nitoramento e avaliacdo dos impactos da
transformacao urbanistica pretendida sobre
o desenvolvimento econOomico e social da
area objeto de estudo;

+ elementos complementares necessarios,
nos termos do artigo 136 da Lei n° 16.050,
de 2014.

5) Realizacao de nova consulta publica
pelo periodo minimo de 20 dias com base na
proposta elaborada.

6) Apos a segunda consulta pubica,
a SMDU deve elaborar e divulgar relatorio
com as contribuicoes recebidas e as razoes
para sua incorpora¢ao ou nao ao texto e en-
caminhar ao prefeito para elaboracao do
projeto de lei ou edicao de decreto, confor-
me 0 caso, ou ainda, para arquivamento da
proposta.

7) Apo6s aprovacao do decreto ou lei es-
pecifica, deve ser iniciada a implantacdo do
PIU (no caso do PIU aprovado por decreto,
a implantacao sera realizada por intermédio
da SP Urbanismo).

Pode-se dizer que o rito proposto foi
de grande importancia para o processo de
formulacao de Projetos de Intervencao Ur-
bana, uma vez que incorporou elementos
indispensaveis definidos pelo Estatuto da
Cidade (processo participativo), reforcou a
transparéncia (consulta piblica) e avancou
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em aspectos relacionados a viabilidade de
implementacdo (modelagens urbanistica,
econdmica e juridica).

Outro aspecto relevante a considerar é
que a nova lei de zoneamento (Lei Municipal
16.402/2016), além de ter previsto a elabo-
racao de PIU para cada perimetro de Zona
de Ocupacao Especial — ZOE, conferiu forte
empoderamento a figura do PIU, ao prever
sua prevaléncia sobre a propria lei de zone-
amento, quando elaborado por lei especifica
(artigo 155 da Lei Municipal 16.402/2016):

Os parametros de parcelamento, uso e ocu-
pagdo do solo estabelecidos nos Projetos
de Intervencao Urbana, que forem institui-
dos por lei especifica, nos termos da Lei n°
16.050, de 31 de julho de 2014 — PDE, pre-
valecerdo em relacdo aos parametros estabe-
lecidos na presente lei.

Apos aprovacgao do PDE 2014, iniciou-
se um processo de formulacdo de PIUs no
municipio de Sao Paulo e podemos identifi-
car quatro tipos de projetos:

1. PIU para os territérios dos arcos pre-
vistos no PDE 2014, em especial: Arco Ta-
manduatei, Arco Tieté, Arco Jurubatuba e
Arco Pinheiros.

2. PIU para cada perimetro de Zona de
Ocupacao Especial , de iniciativa pablica ou
privada.

3. PIUs promovidos pelo poder publi-
co, como para o entorno dos terminais de
Onibus municipais.

4. PIUs promovidos pela iniciativa pri-
vada, como por exemplo, o PIU Vila Leopol-
dina Vila Lobos.

Desses 4 tipos, pode-se dizer que a
maior parte se trata de projetos urbanos
consorciados manejados na escala interme-
diaria de planejamento urbano, com excecao
do primeiro tipo — PIU dos Arcos Tamandu-
atei, Tieté, Jurubatuba e Pinheiros —, em
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funcdo da ampla escala de incidéncia dos
projetos (de 1.600ha a 5.380ha). Nesses ca-
sos, pode-se dizer que os projetos dos arcos
se assemelham mais a planos urbanisticos
do que a projetos urbanos, como o PIU Arco
Jurubatuba, com 2.171ha (figura 4).

FIGURA 4 | PIU Arco Jurubatuba (2171ha)

Fonte: https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/
piu-arco-jurubatuba/

Por outro lado, existem os projetos de
iniciativa privada que nao foram previamen-
te programados pelo PDE 2014 no que se
refere a sua finalidade, abrangéncia e loca-
lizacao na cidade. Sao projetos geralmente
concebidos por investidores privados inte-
ressados em transformar determinado setor
da cidade, indo além da realizacdo de um
mero empreendimento imobili4rio. E o caso,
por exemplo, do PIU Vila Leopoldina - Villa
Lobos.

De iniciativa da empresa Votorantim,
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proprietaria de 3 glebas no local, o proje-
to pretende promover a transformacao de
um territério especifico, englobando, além
das glebas mencionadas, algumas favelas,
e esta localizado ao lado da Companhia de
Entrepostos e Armazéns Gerais de Sao Pau-
lo — CEAGESP. Chama atencao a escala do
projeto (31,24ha), em que é possivel identi-
ficar com clareza a estratégia de transforma-
cao volumeétrica (potencial construtivo), as
melhorias pretendidas nos espacos publicos
(infraestrutura e servigos publicos) e a trans-
formacao fundiaria necessaria (parcelamen-
to do solo via loteamento); tudo em sinergia.
Embora esse projeto esteja em processo de
formulacao e ainda nao tenha sido consoli-
dado em projeto de lei (uma vez que propoe
a modificacdo de parametros de parcela-
mento, uso e ocupacao do solo), é possivel
sugerir que sua escala seja consideravelmen-
te adequada para viabilizar a transformacao
extensiva e completa da area de projeto.

FIGURA 5 | PIU Vila Leopoldina Villa Lobos| terrenos originais
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6. REFLEXOES FINAIS

Este trabalho explorou o potencial do
LR como projeto urbano consorciado para
o manejo das transformacoes urbanas pla-
nejadas no plano diretor por meio da escala
intermediaria de planejamento urbano. Os
argumentos analisados mostram que impor-
tam menos os mecanismos técnicos e juri-
dicos associados ao funcionamento do LR,
e muito mais a escala intermediaria de de-
senvolvimento de projetos urbanos, em que
se tem um melhor controle dos resultados
urbanisticos, do efeito da valorizagao imobi-
lidria, dos ganhos de areas ptblicas e do pro-
cesso de concertacao entre poder publico,
investidores, proprietarios e sociedade civil.

Reforcando a mensagem, o LR como
estratégia de desenvolvimento urbano signi-
fica:

« Desenvolver projetos urbanos envolven-
do poder publico, proprietarios e investido-
res privados para execucdo de transforma-
cOes estratégicas previstas no plano diretor.

« Incidir tais projetos numa escala inter-
mediaria de planejamento urbano, prefe-
rencialmente nao superando perimetros de
50ha.

« Explorar a combinacdao de diversos ins-
trumentos urbanisticos, especialmente
aqueles que viabilizam a disponibilizacao de
solo publico para provimento de infraestru-
tura e servicos publicos, evitando a desapro-
priacao.

E para que essa estratégia seja real-
mente incorporada aos sistemas municipais
de planejamento urbano, é fundamental que
os planos diretores e leis de zoneamento
“congelem” os territorios dos projetos urba-
nos consorciados, fazendo com que qualquer
autorizacao de construcao ou licenca de fun-
cionamento de atividade dentro do perime-
tro do projeto dependa de sua formulacao e
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aprovacao em lei.

Por fim, pode-se incrementar ainda,
nessa estratégia, a dimensao metropolitana,
fazendo com que os projetos urbanos con-
sorciados manejados na escala intermedia-
ria de planejamento sejam regulamentados
e implementados nos territorios de expan-
sdo urbana e em areas de renovacgao urbana
dos municipios integrantes das areas metro-
politanas.
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UMA VISAO ECONOMICA
SOBRE A ORIGEM E AS
CONSEQUENCIAS DO
PLANEJAMENTO DE BELO
HORIZONTE PARA O
DESENVOLVIMENTO DE SUA
REGIAO METROPOLITANA

Thiago Jardim
Anthony de Barros Ling

Fundamentais na formacao de cidades sao os concei-
tos de eficiéncia geografica e economias de escala (MILLS,
1967). Essas caracteristicas tornam a terra um bem hetero-
géneo, com valores intrinsecamente distintos, e favorecem a
ampliacao e a concentracao de fatores de producao nos lo-
cais mais eficientes. Se alguma terra ¢ mais produtiva que
outra, a producao se concentrara na melhor localizacao, e se
h4 economias de escala na producao de bens e servicos, ha-
vera incentivos a produtividade e economias de custos com
a aglomeracao urbana. A cidade surge e cresce em torno das
oportunidades de trabalho e de renda, e suas caracteristicas
basicas devem ser entendidas como respostas de mercado a
essas oportunidades.

A nogao da terra como um bem heterogéneo é contraria
a nocao de homogeneidade do valor e do uso da terra utiliza-
da na politica urbana das principais metrépoles brasileiras
nas dltimas décadas. Caso a terra fosse um bem homogéneo
e os retornos de escala, constantes, isto é, caso nao houvesse
economias de escala, consumidores se espalhariam pela terra
a uma densidade uniforme para evitar o aumento do preco
em um local relativamente aos demais locais (MILLS, 1967).
Adjacente a cada consumidor haveria todas as inddstrias ne-
cessarias para satisfazer suas demandas, pois os produtores
seriam indiferentes ao local de producao. Com retornos cons-
tantes de escala e a auséncia de ganhos com produtividade, a
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producao poderia se manter em uma escala
arbitrariamente pequena sem que houvesse
perda de eficiéncia. Todos os custos de trans-
porte seriam evitados sem a necessidade de
aglomerar atividades economicas. Seria um
mundo sem cidades.

As economias de aglomeracao urbanas
sdo os beneficios adquiridos pela proximi-
dade entre pessoas e empresas na producao
e aquisicao de bens e servicos. Esses bene-
ficios estao associados a eficiéncia do uso
dos fatores de producao, como economia de
terras, infraestrutura, tempo de locomocao
e custos com transporte. Um dos fatos que
sustentam a existéncia dessas economias € a
forte relacao entre densidade urbana e altos
salarios. Edward Glaeser (2011) aponta que
as cidades mais densas nos Estados Unidos
e na Europa sdao 50% a 100% mais produti-
vas do que as cidades menos densas em seus
respectivos paises. Ainda, o aumento de 1%
na taxa de urbanizacao de um pais esta asso-
ciado a um crescimento médio da renda per
capita de 2% (Romer, 2015).

Luis Bettencourt, pesquisador do Santa
Fe Institute, instituicao focada em sistemas
complexos e, nesse ambito, o funcionamen-
to de cidades, analisou milhares de cidades
de diferentes tamanhos e encontrou que, a
medida que cidades aumentam de tamanho,
vé-se um aumento sistematico em produtos
socioeconOomicos (2013). Por exemplo, a po-
pulacao de uma cidade, ao dobrar, requer,
em média, um aumento de 85% em infraes-
trutura, seja ela area viaria total, extensao
de redes de energia ou de agua e esgoto ou
o numero de postos de gasolina. Da mesma
forma, salarios, PIB ou o nimero de paten-
tes também apresentam um ganho de cerca
de 15% acima da taxa de crescimento popu-
lacional da cidade. Uma gama de produtos e
servicos especializados, alguns sem mercado
em cidades pequenas, florescem nas grandes
cidades. As melhores oportunidades de tra-
balho e o acesso a bens e servicos aprimora-
dos levaram a migracao da populacao rural
para as cidades, e a proporc¢ao da populacao

urbana mundial passou de 7% em 1800 para
54% em 2015.

Assim como a cidade nasce em torno
dessas oportunidades, a forma como a popu-
lacao ocupa o espago urbano reage aos mes-
mos principios. Um mercado imobiliario
saudavel e competitivo aproxima a producao
de imoveis dos mercados de trabalho, geran-
do economias de escala e evitando custos
de transporte. No entanto, ao avaliar a es-
trutura urbana de 48 metropoles no mundo,
Bertaud e Malpezzi (2003) constataram que
isso nem sempre acontece. Assim, a teoria
econdmica sobre a estrutura urbana espacial
de cidades indica que a distribuicao da po-
pulacao no solo urbano é resultante da adap-
tacdo do mercado imobiliario a qualidade
da infraestrutura e ao ambiente regulatorio
da cidade (Mills 1967, Anas 1998, Bertaud
& Malpezzi, 2004). Em cidades onde o de-
senvolvimento urbano pode responder a de-
manda por espaco, a intensidade do uso da
terra e a densidade urbana sao superiores no
centro e caem a medida que a distancia do
centro aumenta. Ja em cidades onde as poli-
ticas urbanas restringem o potencial de uso
da terra ou falham no provimento de infra-
estrutura ,criando congestionamentos que
dificultam a acessibilidade a area central, o
desenvolvimento imobiliario se espalha pelo
territorio, e a curva de densidade urbana
planifica ou até mesmo inverte, acelerando
a dispersao da centralidade. Esse resultado
gradualmente leva a perda das eficiéncias
urbanas constatadas e, assim, a maiores
custos de implementacao de redes de infra-
estrutura e servicos publicos, sendo o caso
das principais metrépoles brasileiras nas tl-
timas trés décadas.
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O desenvolvimento urbano internacional

Os direitos de propriedade e o mercado de terras marcam a transicao social para o ca-
pitalismo e a democracia. Essa € a constatacao de Acemoglu e Robinson no livro “Por Que as
Nacoes Fracassam: as Origens do Poder, da Prosperidade e da Pobreza” (2005). A luta por
direitos de propriedade na Inglaterra foi fundamental para a instituicao do parlamento em
1265 e do Estado de Direito em 1689, extinguindo o absolutismo e fomentando a expansao
financeira e comercial que levou a Revolucao Industrial em 1760 e ao periodo de urbanizacao
e crescimento econdmico que tomou o Reino Unido e o mundo nos séculos seguintes.

Urbanization over the past 500 years
Share of the total population living in urban areas. Urban areas are based on national definitions and may vary by
country.
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Source: OWID based on UN World Urbanization Prospects 2018 and historical sources (see Sources) CcC BY

Em 1900, a proporcao da populagdo urbana no Reino Unido ja era de 75% e Londres era
uma metropole com 6,7 milhoes de habitantes integrada a cadeia de producao mundial. Por
restricoes tecnologicas associadas a arquitetura neoclassica e a altura de escadas de combate
a incéndio, a cidade foi construida respeitando leis que limitavam a altura de edificios a 25
metros até 1930 e 30 metros posteriormente. Com a evolucao tecnologica da arquitetura mo-
derna, os limites a altura passaram a refletir nao mais questées técnicas, mas o interesse na
preservacao da identidade historica da cidade. Esses limites foram vencidos em 1994 quando,
embora mantidos critérios de onde edificios altos poderiam se localizar, foram abolidos os
limites de indices de aproveitamento na City of London, impulsionando construcoes de maior
area construida, como o 20 Fenchurch Street, com indice de aproveitamento de 30 vezes a
area do terreno. O efeito de tal revisao legal foi o aumento da area e densidade de constru-
coOes na area central de Londres. Hoje, a populacao da Grande Londres é de 8,8 milhoes, e,
na Inner London, regido interna do territorio londrino com area equivalente ao municipio de
Belo Horizonte (=330km2), habitam 3,5 milhoes de pessoas, 1 milhao a mais que a capital
mineira. Essa regiao de Londres foi construida com um indice de aproveitamento médio de
terrenos de 2,6, chegando a 8 na era de arquitetura neoclassica. A altura média dos edificios
na Inner London € de 11,6 metros (quatro pavimentos), que acomodam 10.000 hab/km2 com
renda per capita superior a 5 mil euros por més (LOAC 2011, EMU 2016).

O desenvolvimento da regiao metropolitana de Paris foi muito semelhante e consistia
em edificacoes com altura até 22 metros no periodo anterior as reformas urbanas de Hauss-
mann e, posteriormente, em alturas de até 30 metros. Por ser um municipio de menor area,
com apenas 105km2, o desenvolvimento médio em Paris é superior. Suas edificacoes tém,
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em média, cinco pavimentos e um indice de
aproveitamento médio aproximado de 3,8.
A densidade ¢é de aproximadamente 20.000
hab/km2 e condiz com a nocdo de que a
intensidade de uso da terra é superior no
centro e decresce radialmente (ODP 2019).
Uma area proporcional na regiao central de
Londres possui densidade aproximada de
18.000 hab/km2. Diferentemente de Lon-
dres, que permitiu o desenvolvimento de
arranha-céus no centro, a pressao inflacio-
naria da demanda por areas corporativas e
residenciais em Paris no século XX foi supri-
da em La Défense, nos municipios de Cour-
bevoie, Nanterre e Puteaux, localizados na
regiao metropolitana. La se concentram 18
edificacoes com mais de 150 metros de al-
tura e inimeros outros empreendimentos
residenciais e comerciais de médio e grande
porte. Enquanto Londres preservou sua es-
trutura monoceéntrica, Paris se tornou poli-
céntrica, privilegiando o turismo no centro
historico e alterando o padrao de transito e a
alocacdo de recursos na regiao.

A urbanizacao nos Estados Unidos, por
sua vez, crescia a uma taxa mais lenta que a
do Brasil e a da Franca até meados do século
XIX, quando decolou. As cidades dos EUA se
desenvolveram com uma infraestrutura que
concilia o desenvolvimento imobilidrio ao
espaco necessario para transporte automoti-
vo, com vias mais largas que, em tese, permi-
tiriam maiores deslocamentos e reduziriam
a densidade urbana nas regioes centrais. No
entanto, obras neocléssicas de grande porte
vinham sendo desenvolvidas na area central
de Chicago, quando a crescente valorizacao
do local estimulou inovacgOes na estrutura
dos edificios e na tecnologia de elevadores,
fomentando construcées ainda mais altas.
Os novos empreendimentos em estrutura
metéalica da cidade considerada o “berco do
arranha-céu” otimizavam o uso do solo ao
diluir o elevado custo da terra e ao tornar as
areas centrais acessiveis a um namero maior
de pessoas, oferecendo, ainda, belas vistas
da cidade. A otimizacao do uso do solo com
a multiplicacdo da area construida eleva os

ganhos do construtor e diminui o custo de
acesso a area para os consumidores. “O ar-
ranha-céu é uma maquina que faz a terra
se pagar”, afirmava o arquiteto Cass Gilbert
em 1900, anos apos a construcao do Home
Insurance Building, edificio comercial com
42 metros de altura, o primeiro arranha-céu
moderno do mundo. Trinta anos depois, a
um valor atualizado de US$ 380 milhdes,
Nova York ergueria o Empire State Building,
entao o edificio mais alto do mundo, com
440 metros e indice de aproveitamento de
25 vezes a area do terreno.

O aumento da densidade e o aumento
da demanda por bens e servicos na regiao se
retroalimentam, gradualmente tornando a
cidade mais produtiva e valorizada. Com am-
pla disponibilidade de terra e infraestrutura
de transporte, a densidade populacional no
centro de Chicago é de apenas 8.000 hab/
km?2, pois divide espaco com edificios co-
merciais que chegam a 440 metros de altura
e promovem 55.000 empregos/km2 (USCB
2010, LEHD 2017). Manhattan, por sua vez,
consolida um ambiente construido de 55km?2
com indice de aproveitamento médio de 4,5
vezes a area dos terrenos. A politica urba-
na local concede indices de aproveitamento
basico de até 15 e permite a transferéncia
de direito de construcao entre terrenos. Os
resultados sao valores de terra de US$29
mil por metro quadrado, que acomodam
42.300 empregos/km2 e 27.500 hab/km2,
com renda per capita superior a US$7 mil
por més (USCB 2010, LEHD 2017). Embora
sua densidade seja 41% superior a densida-
de de Paris, a altura média dos edificios é o
dobro: muitos parisienses se acomodam em
estadios de oito a nove metros quadrados
de forma a acessar a area urbana central a
custos reduzidos, ocupando densamente as
edificacoes de tamanho restrito. Manhattan
¢ apenas uma fracao do territério nova-ior-
quino, central na sua regiao metropolitana,
que possui um PIB de US$1,55 trilhdao, 48%
do PIB do Brasil, na 6tica da paridade do po-
der de compra.
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A origem de Belo Horizonte

O sucesso de cidades e de regioes metropolitanas esta ligado a eficiéncia de sua loca-
lizacdo, ao valor da producao local e a forma como a populacao organiza e ocupa o espaco
urbano. O municipio de Belo Horizonte foi fundado em 1897, oito anos ap6s a proclamacao
da Republica do Brasil e durante o inicio da industrializagao e urbanizacao do pais. Até entao,
80% da populacao brasileira vivia no campo, em condicoes de subsisténcia, e havia apenas
trés centros urbanos com mais de 100 mil habitantes, Rio de Janeiro, Salvador e Recife (IBGE
1890, IBGE 2006). Em 1890, a populacao do Rio de Janeiro era de 520 mil habitantes e, uma
década depois, chegava a 811 mil, sendo a maior cidade brasileira na época. Em um contexto
econdomico de declinio e estagnacao da producao aurifera, dominancia do cultivo do café,
gradual industrializagao e urbanizacao, o governador Augusto de Lima determinou ao Con-
gresso Mineiro que a mudanca da capital acontecesse para um local que reunisse melhores
condicoes geograficas para o desenvolvimento da cidade. Situada em um vale estreito e aci-
dentado, Vila Rica perdeu a condicao de capital do Estado para o projeto moderno de Aarao
Reis nas terras do arraial de Curral Del-Rei, ao centro da unidade federativa.

O projeto inicial de Aarao Reis consistiu em um plano similar ao de Washington, D.C.
e ao de Paris, com eixos monumentais, avenidas em diagonal e quarteiroes de dimensoes
regulares dentro de um anel viario, com capacidade para 200 mil habitantes. A regiao foi es-
trategicamente escolhida por estar no centro da unidade federativa, com um ramal férreo re-
cém-inaugurado, relevo pouco acidentado, clima ameno, 4gua em abundéancia, proximidade
a antiga capital e as demais vilas ricas em recursos minerais. Belo Horizonte se desenvolveria
como um centro de servicos e industrias secundarias, fundamentadas por atividades indus-
triais primarias (principalmente ferro e ouro) e pela agropecuaria dos municipios proximos,
escoando a producao na Estrada de Ferro Central do Brasil. Posteriormente, a cidade se inte-
graria com mais eficacia a cadeia de producao internacional.

O desenvolvimento de Belo Horizonte e de sua regiao metropolitana

Populagao de Belo Horizonte
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Fonte: IBGE, Censo Demografico 1872, 1890, 1900, 1920,1940, 1950, 1960,1970, 1980,1991, 2000 € 2010.

O crescimento vertiginoso de Belo Horizonte iniciou-se em 1920 e, em 1940, a popula-
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cdo atingiu a capacidade prevista de 200 mil
habitantes. O desenvolvimento imobiliario
em Belo Horizonte até entdo era caracteri-
zado por casas e edificagoes de médio-baixo
porte, com até 15 metros.

O decreto 165 de 1930 em Belo Ho-
rizonte estipulou que nenhuma atividade
imobiliaria na cidade poderia ser executada
sem permissao da prefeitura, mas nao havia
limites a altura das edificac6es na Zona Ur-
bana. A arquitetura moderna que emergia
na Europa e nos Estados Unidos no fim do
século XIX e durante o século XX chegou a
Belo Horizonte em 1932 com a construcao
do Cine Theatro Brasil, uma estrutura de
concreto armado de 37 metros de altura. Em
1935, o Edificio Ibaté se tornava o primeiro
arranha-céu moderno de Belo Horizonte,
com aproximadamente 30 metros de altura.
Em 1943, como uma demonstracao de vita-
lidade econdémica e desenvolvimento, cons-
troi-se o Edificio Acaiaca, com 120 metros
de altura. No entanto, o desenvolvimento de
arranha-céus em Belo Horizonte entraria em
estagnacao, e apenas dois outros edificios
chegariam a essa altura, o edificio JK (1963)
e o edificio Aureliano Chaves (Forluz, 2014).

Os anos seguintes, a partir de 1950, fo-
ram acompanhados de um crescimento po-
pulacional excepcional com a migracao da
populacao rural para a cidade. Com o comeco
da exploracao de grandes ocorréncias de mi-
nério de ferro na area do Quadrilatero Ferri-
fero, a regiao se tornou uma das mais ricas
do Brasil. A crescente producao industrial
secundéria se concentrava em Contagem, na
Regido Metropolitana de Belo Horizonte —
RMBH, enquanto em Belo Horizonte preva-
lecia o setor terciario. Em 1950 a populacao
de Belo Horizonte ainda era de 350 mil ha-
bitantes, mas em 1970 a populacao ja atingia
1,25 milhao de habitantes, metade dos niveis
atuais. Hoje 2,5 milhGes de residentes habi-
tam a cidade, que tem capacidade para 1,96
milhao de vinculos empregaticios formais, o
que foi registrado em 2012, época em que o
nivel de emprego atingiu o maior patamar

da histéria. Considerando que o numero
de empregos formais no municipio de Belo
Horizonte foi de 1,8 milhao nos ultimos 10
anos' e que a populacdo residente ocupada
de Belo Horizonte foi de 1,3 milhao?, pode-
mos inferir que a cidade emprega no minimo
500 mil trabalhadores de cidades vizinhas.
Em um cenéario hipotético favoravel, onde
10% da populacao ocupada de Belo Horizon-
te trabalha nas cidades vizinhas, o transito
de ida de trabalhadores formais das demais
cidades para a capital passaria de 630 mil
pessoas.

Essa extensao da necessidade de des-
locamentos é incentivada por legislacoes
urbanas que restringem o aumento da capa-
cidade construtiva no proprio municipio de
Belo Horizonte, inviabilizando a reciclagem
e a expansao do estoque imobiliario na cida-
de, expulsando empreendimentos e disper-
sando a populacao no territorio. Nos mapas
abaixo, percebe-se que o desenvolvimento
imobiliario chegou aos limites do munici-
pio em meados da década de 70. Contudo,
como visto na foto aérea, ainda se tratava
de um desenvolvimento de edificacoes de
pequeno porte, com um ou quatro pavimen-
tos. As fotos areas demonstram que a cidade
parte de uma estrutura monocéntrica, com
maior concentracao de edificacoes de porte
médio-alto no centro, refletindo o conceito
de queda exponencial da densidade e da in-
tensidade do uso da terra em um mercado
imobiliario relativamente livre, com restri-
¢Oes principalmente orcamentarias. A classe
média urbana surgiu com o desenvolvimen-
to do setor terciario e tendia a morar proxi-
mo das areas de concentracao do comércio e
servicos. O edificio residencial vertical res-
pondia entao a uma demanda de maximizar
o aproveitamento dos lotes valorizados por
sua proximidade a areas de concentracao de

1 Dados elaborados para a pesquisa com base no
banco de dados da RAIS identificada, IPEA.

2 Média entre o valor registrado no Censo (IBGE,
2010) e o valor para 2017 divulgado no site do IBGE Cida-
des: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/mg/belo-horizon-
te/panorama.
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atividades terciarias (Passos 1998, p. 73). O adensamento construtivo permite que popula-
coes de rendas mais baixas, juntando-se em grandes edificios densamente ocupados, também
tenham condicoes de acessar areas valorizadas da cidade. Além das altas edificacoes no cen-
tro, entre 1955 e 1977, comecaram a surgir edificios de trés a seis andares com a ampliacao
da Zona Urbana da capital para os bairros Gutierrez, Barroca, Prado, Carlos Prates, Padre
Eustaquio, Floresta e Cidade Nova, as margens da Av. do Contorno (Passos 1998, p. 125).
Nesse periodo, comecaram a crescer também os grandes assentamentos irregulares que co-
nhecemos como favelas (Paula & Monte-Mor 2000, p.44).

1918 - 40.000 de habitantes 1935 - 115.000 de habitantes 1950 -352.000 de habitantes 1977 - 1.'700.000 de habitantes
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Fonte: Mapas, Frade (2011). Imagens, Acervo José Gées (1950), blog curraldelrei (1970).

Na época em que Belo Horizonte se tornava uma metroépole industrial, surgiu a primeira
lei de uso e ocupacao do solo do Municipio, a Lei 2.662/76, originada do Plano de Ocupacao
do Solo da Aglomeracao Metropolitana do Plambel (Planejamento da Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte), Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte, autarquia do Governo Estadual e extinta em 1996. Em seu artigo 40, consta o
estabelecimento de zonas residenciais, comercias, industriais e institucionais, além da deter-
minacao de coeficientes de aproveitamento variaveis e de taxas de ocupacao para os terrenos.
Os principios norteadores seriam os objetivos de densidades maiores proximas ao centro,
onde foram estabelecidos coeficientes entre 3,2 e 8. Os indices de aproveitamento nas areas
fora dos limites da Avenida do Contorno variavam entre 0,6 a 2, exceto em manchas distribu-
idas na regiao sobre o codigo ZC3, onde era possivel atingir indices de até 3,4, e nas Zonas de
Expansao Urbana. Esses parametros, relativamente preservados na lei de 1985, deram inicio
a fragmentacdo da densidade urbana em Belo Horizonte e, com isso, ao espraiamento da
mancha urbana no territorio. O indice de 3,4 € apenas 63% inferior ao indice médio da area
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central, que era de 5,4 e ja se encontrava desenvolvida com potenciais de 1 ou mais, tornando
o redesenvolvimento nas areas centrais relativamente mais caro.

row
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Fontes: LUOS 1976, Filho (2012), LUOS 1985.

O CONTEXTO POLITICO-
ECONOMICO NACIONALE O
DESENVOLVIMENTO DA RMBH

Conforme previamente mencionado,
os direitos de propriedade e o mercado de
terras marcam a transicao social para o ca-
pitalismo e democracia (Acemoglu & Robin-
son 2005). Em um contexto historico mar-
cado pela auséncia de mercado de terras até
a Lei de Terras de 1850 e a auséncia de mer-
cado de trabalho para quase 40% da popu-
lacdo até a abolicao da escravidao em 1888,
a tardia industrializacao e urbanizacao no
Brasil vem desconcentrando gradualmente
os recursos na sociedade, embora de forma
insuficiente, deixando parte da populacao
ainda marginalizada. Contudo, os avancos
em termos sociais e economicos foram sig-
nificativos. Entre 1900 e 2000, a proporcao
da populacao urbana passou de 22% para
81%, a renda per capita aumentou 12 vezes,
e a expectativa de vida praticamente dupli-
cou, de 33,4 para 64,8 anos (IBGE, 2006).
No entanto, as cidades brasileiras seguem
convivendo com as consequéncias do Brasil
Imperial. Com a migracao para as cidades,
nao havia oportunidade de emprego para
todos e, enquanto parte da populacao mar-
ginalizada se integrava aos poucos com o

Sl v

Figura 10 —Plano de Uso e Ocupacéo do Sola da Aglomeracéo Metropolitana. Fonte: FJP, PLAMBEL, 1974 5 p
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desenvolvimento dos mercados, outra par-
te permanecia marginalizada, sem bens ou
propriedade alguma.

A persisténcia da pobreza e de grandes
desigualdades econémicas, mesmo em um
cenario de evolucao e desconcentracao de
recursos em um periodo relativamente cur-
to, imprimiu e ainda imprime a sociedade
conflitos politicos. O Brasil ainda é um pais
em desenvolvimento e, com a democratiza-
¢ao em 1985, ao invés de fortalecer direitos
sobre as propriedades, tem instaurado cres-
cente submissao da propriedade privada a
sua funcao social prevista na Constituicao de
1988. Esse conceito tem implicado na apro-
vacao de leis e planos diretores que restrin-
gem a otimizagdo do uso do solo urbano e
suprimem a construcao civil e os mercados,
limitando também o potencial de receitas de
empresas e o direito dos proprietarios sobre
o valor de suas propriedades. Embora a fun-
¢ao social seja o principio norteador dessas
regras, muitas das consequéncias podem
ter efeitos negativos tanto economicamente
quanto socialmente.
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O primeiro Plano Diretor de Belo Horizonte e suas consequéncias

A Constituicao de 1988 estabeleceu um novo marco normativo para o planejamento
urbano no pais ao ampliar a autonomia municipal, revigorando o conceito de funcao social
da propriedade, presente na Constituicao de 1934, e entregando as prefeituras as compe-
téncias relativas a politica urbana através dos plano diretores. Como consta do artigo 5° da
Lei 7165/96 do primeiro Plano Diretor de Belo Horizonte, o objetivo do plano era adequar a
ocupacao do solo a funcao social da propriedade, promovendo o aproveitamento considera-
do socialmente justo e “racional” do solo. Para os planejadores, esse fim seria atingido com
a descentralizacao da ocupacao urbana, restringindo e homogeneizando os coeficientes de
aproveitamento entre 1 e 3, sendo 3 nas areas centrais e até 2 nos demais locais. Desconsi-
derando os fundamentos de heterogeneidade e otimizacdo do uso da terra, impuseram ao
mercado imobiliario o desenvolvimento em outras regioes da cidade ou em cidades adja-
centes, desprovidas de infraestrutura adequada e intrinsicamente menos demandadas pela
populacdo. O resultado do crescimento econémico e populacional aliado a tais politicas res-
tritivas foi a evoluc¢ao da estrutura da cidade para uma forma dispersa e policéntrica, com de-
preciacao do centro original e desintegracao do municipio em multiplos centros de distintas
classes sociais. Com objetivo utépico de funcionar como um conjunto de pequenas cidades, a
fragmentacao econdmica resulta na perda dos ganhos de escala de um grande centro urbano
funcionando de forma integrada.

Curvas de Densidade de Belo Horizonte
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Fonte: Dados da pesquisa com base no Censo Demografico do IBGE (2010) e na RAIS (2016). Para o
desenho desta curva de densidade, nio foram considerados setores censitarios com densidade inferior a
1 por 2 mil m2 por se descaracterizar como area urbana. O local central é a Praca Sete, sob coordenadas
de latitude 19.919171 S e longitude 43.938673 W.

Embora a curva de densidade de empregos ainda demonstre a relevancia das areas cen-
trais da cidade, em 2010, a curva de densidade populacional ja era plana para o padrao estru-
tural de cidades com economias de mercado. Enquanto grande parte das grandes empresas
se mantiveram nas areas centrais, o desenvolvimento residencial se espalhou pelo territorio,
seguido da estrutura de comércio e servigos basicos necessarios. A reducao dos coeficientes
nas areas centrais inviabilizou a ampliacdo da oferta de area construida nessas areas, por-
que as edificacOes existentes foram construidas com indices de aproveitamento superiores ao
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permitido na lei corrente. Com o crescimento da populacgio e da renda, a expansao exigida do
estoque imobiliario é feita em outras areas, mais distantes do centro. Embora haja resisténcia
de grandes empresas a migrarem de local, pois o centro continua sendo mais acessivel aos
trabalhadores e clientes, iniciou-se o desenvolvimento de grandes edificios comerciais em
locais mais afastados, proximos aos locais de maiores densidades populacionais. Como a pre-
feréncia da populacao consiste na aquisicao ou aluguel de apartamentos e salas em edificios
novos ou em boas condicdes, e como a preferéncia das incorporadoras é de mitigar custos e
riscos associados ao empreendedorismo, a oferta e demanda de imoveis frente as restricoes
legislativas se casam prioritariamente em terrenos vagos, expandindo as fronteiras da area
urbana e, cada vez mais, se direcionando para municipios adjacentes da RMBH. A curva de
densidade da RMBH, em 2010, por sua vez, ainda refletia o poder de Belo Horizonte como
centralidade em relacdo as areas mais proximas (até 50km de distancia do centro). No en-
tanto, j4 demonstra certo grau de planificacao, e a manutencao de tal orientacao politica ira
achata-la no futuro.

Curva de Densidade da RMBH (2010)
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Fonte: Dados da pesquisa com base no Censo Demografico do IBGE (2010). Para o desenho desta curva
de densidade, nao foram considerados setores censitarios com densidade inferior a 1 habitante por 2
mil m2 por se descaracterizar como area urbana. O local central é a Praca Sete, sob coordenadas de
latitude 19.919171 S e longitude 43.938673 W.

A dispersao de densidades populacionais causada pela adaptacao do mercado as leis
locais esta associada a um elevado custo de transporte que, em locais desprovidos de infra-
estrutura, torna-se um problema de eficiéncia econémica e produtividade. Mais tempo gasto
em transito em horario de trabalho reflete negativamente no PIB da cidade. A restricao da
produtividade do solo, com baixos coeficientes de aproveitamento, e a fragmentacao do mer-
cado de trabalho também geram deseconomias de escala na producao.

Mesmo assim, os parametros da lei de 1996 foram, em sua maioria, mantidos na lei de
2010. O indice de aproveitamento basico variava entre 1 e 2,7, sendo a média 1,13 (excluindo
area de grandes equipamentos publicos e areas de protecao ambiental), e o potencial cons-
trutivo adicional, permitido via contrapartidas a prefeitura, chegava a 3,4, sendo a média
1,42, valores inferiores ao desenvolvimento observado em Inner London, Paris e Manhattan
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(2,6, 3,8 e 4,5 respectivamente). O resulta-
do direto dessa politica levou ao desenvolvi-
mento de Nova Lima e do edificio Concérdia
Corporate, o sexto mais alto do Brasil, com
170 metros de altura, a exatos 136 metros de
distancia da borda administrativa de Belo
Horizonte, e a nove quilometros do centro.
Foram cerca de R$ 400 milhoes em investi-
mentos somente nesse edificio que, se fosse
construido na capital mineira, serviria para
revitalizar o centro, ampliar a oferta de imo-
veis e otimizar a economia urbana. Além do
edificio Concordia, foram realizados inves-
timentos imobiliarios estimados R$ 6,5 bi-
IhGes na regiao com a construcao de dezenas
de edificios corporativos e residenciais de
alto padrao com altura entre 50 e 90 metros
que, ausentes as restricoes de uso do solo,
provavelmente teriam sido feitos em Belo
Horizonte. Nesse caso, a ocupacao no Vale
do Sereno e no Vila da Serra teria sido mui-
to menos agressiva e mais adequada as con-
dicOes geograficas do vale. Segundo diretor
da Associacao dos Amigos do Vila da Serra
e Vale do Sereno — Amavise, estima-se que
cerca de 30 mil migrantes belo-horizontinos
hoje residam nesses novos bairros de Nova
Lima. A falta de infraestrutura para o fluxo
entre Nova Lima e Belo Horizonte tem ge-
rado congestionamentos quilométricos, que
favorecem ainda mais a consolidacao dessa
area como um centro urbano novo e relati-
vamente independente da capital. Este ja é
um processo irreversivel com as leis atuais
e potencialmente irreversivel no curto e mé-
dio prazo, mesmo com qualquer mudanca
legislativa.

O mais recente plano aprovado
em Belo Horizonte, 2019

Enquanto cidades como Nova York e
Chicago — que se desenvolvem sob o arca-
bouco institucional de seguranca dos direi-
tos sobre a propriedade, preservando os di-
reitos de construir ao longo do tempo —, em
Belo Horizonte, em 2018, ainda circulava na
Camara Municipal o PL 1749/15, um novo
plano orquestrado pelo antigo Ministério

das Cidades, aprovado em forma similar nas
Camaras Municipais de Sao Paulo (2014) e
Curitiba (2016). Ainda com o pretexto de
combate a injustica economica e social, o
novo plano reduz o potencial de aproveita-
mento de direito dos proprietarios para 1 em
toda a cidade, transfere a posse do direito de
construcao adicional ao Executivo munici-
pal e institui a Outorga Onerosa do Direito
de Construir — ODC para a concessao desses
direitos. De acordo com a Secretaria Adjunta
de Planejamento Urbano de Belo Horizonte,
a ideia parte do principio de que “o proprie-
tario adquire um terreno onde o direito de
uso esta limitado a sua area e que a mais va-
lia oriunda da possibilidade de se construir
acima desta metragem foi criada através dos
beneficios implantados com recurso ptblico
no entorno e deve ser recuperada pelo po-
der puablico” (PBH-SMAPU, 2018). Os fun-
damentos da equalizacao dos coeficientes de
aproveitamento em toda a extensao urbana
sao formulados pelo jurista José Afonso da
Silva como forma de reduzir a disparidade
econOmica, promovendo um tratamento
igualitario entre os proprietarios de terra
(PBH, 2014).

Em uma cidade com praticamente to-
dos os lotes edificados com indices de apro-
veitamento préoximos a 1 ou mais, 0 novo
plano diretor condiciona a expansao do esto-
que imobiliario da cidade a outorga onerosa.
O preco da outorga onerosa que absorveria
a variacao dos indices de aproveitamento
maximo nao constou da proposta. Os indi-
ces maximos atingidos via outorga (CAmax)
passariam a ser de 4 dentro da Avenida do
Contorno e nos principais eixos de transpor-
te. Nas demais regioes, o potencial iria variar
entre 0,8 e 3 dependendo da regiao.

Como consta do artigo 4°, inciso XI, da
Lei 11.181/19 desse novo Plano Diretor, os
relatores acreditam estar combatendo a es-
peculacdo imobilidria e tornando as proprie-
dades mais baratas reduzindo o potencial
béasico construtivo para 1, o que contraria a
teoria economica. Uma propriedade é preci-
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ficada pelo seu potencial de producao no mercado local. Assim, as propriedades passiveis de
desenvolvimento serao precificadas como fracao do potencial maximo de construcao (CA-
max), e nao do potencial basico (CAb). Entretanto, se o potencial maximo deduzido o valor da
outorga for inferior ao potencial da lei antiga, ora ocorrera uma expropriacao do proprietario,
que sera forcado a reduzir o preco do imo6vel para acomodar o custo da outorga, ora havera
um repasse do custo adicional ao consumidor. Em todo caso, o construtor podera sempre
construir no municipio vizinho.

A mera ideia de reducao de precos através da supressao de oferta remete ao conceito
economico de destruicao de valor, ou empobrecimento de toda a economia com desecono-
mias de escala. Contudo, assim como em qualquer mercado, a escassez de oferta gera pressao
inflacionaria, e o excesso de oferta gera pressao deflacionaria. Se o interesse da prefeitura
é tornar a cidade mais acessivel, é necessario construir mais, nao menos. Nao se combate a
especulacao suprimindo a oferta, pois, com o possivel crescimento da demanda, a pressao
inflacionéria incentiva a imobilizacdo do capital e a especulacio. E razoavel inferir que todo
gestor deseja que sua cidade seja qualificada e valorizada, que a demanda por um local em sua
cidade aumente. Ao suprimir a oferta e incentivar a demanda, os relatores estariam inflacio-
nando o mercado imobiliario, e nao o contrario.

Mercado Imobilidrio x Mercado de Trabalho
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Fonte: FIPEZAP e RAIS.

O indice FIPEZAP para a venda de imdveis residenciais revela como os precos cresce-
ram mais que a renda dos trabalhadores da cidade entre 2009 e 2016. O efeito combinado
de deseconomias de escala e restricao de oferta é a elevacao dos custos em relacao a renda.
Esse efeito inflacionario s6 nao é superior porque parte da demanda esta sendo atendida fora
da cidade ou entao irregularmente, com dados que inclusive nao sao registrados pelo indice,
com populacoes submetidas a informalidade para acessar a cidade nas localidades da sua
preferéncia, e ndo naquelas ditadas no plano diretor. Permitir o amplo desempenho da cons-
trucao civil em um mercado imobiliario competitivo nao s6 atende as demandas por habita-
cao e espaco comercial, suprindo o déficit habitacional, como gera empregos e crescimento
econdmico em uma ampla cadeia produtiva.

O que se observa de fato é a fuga de investimentos, emprego e renda para cidades vi-
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zinhas enquanto o estoque imobilidrio em
Belo Horizonte se deprecia. No ultimo ano,
o crescimento populacional da RMBH, ex-
cluindo a capital, foi cerca de trés vezes o
crescimento populacional em Belo Hori-
zonte em numeros absolutos, mesmo com
uma populacido apenas cerca de 35% maior.
Na auséncia de oferta adequada e suficien-
te pelo mercado habitacional formal, gran-
de parte da populacdo também recorre a
construcao informal como forma de acessar
o mercado de trabalho da RMBH. Segundo
o Censo Demografico de 2010, ha mais de
300 mil residentes de aglomerados subnor-
mais, as favelas na nomenclatura do IBGE,
somente no municipio de Belo Horizonte, e
outros 181 mil espalhados nos demais mu-
nicipios da RMBH. Esse niimero correspon-
de a cerca de 5% das favelas do pais e esta
acima da proporc¢ao nacional de moradores
em favelas, de 6% da populacdo. Ainda, Belo
Horizonte tem uma das piores razoes en-
tre precos de imoveis no mercado formal e
renda média da populacdo entre as cidades
brasileiras, um indice de cerca de doze vezes,
considerando dados do mesmo indice FIPE-
ZAP. Embora o valor de precos imobiliarios
seja alto em cidades como Londres ou Nova
York, sao cidades mais acessiveis que Belo
Horizonte ou que maioria das grandes cida-
des brasileiras em relacao a renda média dos
seus cidadaos.

A reducao de indices basicos também
implica que alguns proprietarios terao que
desembolsar o valor da outorga onerosa para
recomprar o potencial construtivo perdido
no novo plano. Assim, a nova proposta en-
controu forte resisténcia da sociedade civil,
sendo repudiada por 27 entidades de classe,
dentre elas o Sindicato da Construcao — Sin-
duson-MG, a Federacdo das Industrias —
FIEMG, a Associacao Comercial e Empresa-
rial — ACMinas, a Ordem dos Advogados do
Brasil — OAB-MG. As representagoes técni-
cas dessas entidades também alegaram que
a elaboracao do plano foi antidemocratica,
motivo pelo qual abandonaram as discus-
soes na IV Conferéncia Municipal de Politica

Urbana em 2014.

A realizacao do seminéario “Novo Plano
Diretor de BH: qual cidade vocé quer para o
futuro?”, em novembro de 2018, levou a pre-
feitura a considerar argumentos das entida-
des empresariais e apresentar o substitutivo
146/18 ao PL 1749/15, prevendo a elevacao
do coeficiente de aproveitamento maximo
em 0,5 pontos na zona OP-2 e em 1 ponto
na zona OP-3, que passou a ter o coeficiente
maximo de 5. Ao aumentar em 17% e 25%
o aproveitamento dessas areas, respectiva-
mente, a mudanca proporciona um ganho
de 2% no nivel de desenvolvimento médio
em relacdo a proposta inicial, um aumento
de 6 milhoes de metros quadrados em po-
tencial construtivo. Havera ainda um prazo
de transicao de trés anos onde os direitos
de propriedade relativos a lei de 2010 estao
preservados e potencializados com a possi-
bilidade de compra de direitos construtivos
que excedam os indices maximos da lei de
2010.
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tegoriss o Extndo s . o oy PL 1749/15 '* LEI 11-181/19

Fonte: Prefeitura de Belo Horizonte.

Posteriormente, a queda do potencial basico para 1 em toda a cidade afetara 102km?2 em
propriedades. O potencial de construcao maximo tera média em 1,74, ainda significativamen-
te restritivo. No entanto, caso o valor da outorga onerosa seja estabelecido em 40% do valor
do imovel, o valor residual de direito dos proprietarios se restringira em média a 1,04 (60%
de 1,74 = 1,04) e o valor atribuido ao potencial de 0,7 serd empossado pelo governo municipal
(40% de 1,74 = 0,7). Nesse caso, tudo mais constante, havera perdas de direito sobre o valor
das propriedades em area de 60km2 de Belo Horizonte em relacao a lei de 2010.
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A LEI ANTIGA (2010)

a) A reducao dos coeficientes de apro-
veitamento basico para 1 reduz o potencial
de aproveitamento em 102kmz2. b) Na 6tica
do potencial maximo adquirido via outorga
onerosa, ao valor de 40% do preco do ter-
reno, havera reducao de potencial para os
proprietarios em 60km2. Nota: O valor da
outorga onerosa avaliado foi o mencionado
em seminario na CMBH por membro da SU-
PLAN.

Segundo o plano diretor, a arrecadacao
da ODC sobre os novos empreendimentos
devera compor um fundo para a construcao
de casas populares e melhorias para a cida-
de. Sao louvaveis as politicas de alivio da po-
breza e de reducao do déficit habitacional,
especialmente no Brasil, pais em desenvol-

;‘5

o
I/ S
NS

vimento onde parte da populacao permane-
ce marginalizada. Entretanto, essas politicas
nao devem ser conduzidas em detrimento do
proprio desenvolvimento, pois podem frus-
trar as proprias iniciativas de arrecadagao
de recursos. Ao inibir o potencial de desen-
volvimento e incentivar o deslocamento de
empreendimentos para outros municipios,
em muitos casos destruindo valor imobilia-
rio, se arrefece o potencial de arrecadacao de
IPTU, ISS e até com a propria outorga one-
rosa. Ao distorcer os incentivos a produtivi-
dade, a arrecadacao de ICMS pelo Estado e
IR pelo Governo Federal também se distan-
cia de seu potencial.

Na leitura de Gary Becker (Nobel
1992), os paises sO6 escapam da pobreza
quando desenvolvem instituicoes economi-
cas apropriadas que asseguram especial-
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mente a propriedade privada e a competicao
(Acemoglu & Robinson 2005, pag. 2). Os
direitos de posse da terra e a sucessao here-
ditaria permaneceram garantidos na Consti-
tuicao de 1988, mas passaram a se basear na
concepcao da funcao social da propriedade,
sendo que o seu contetido econdmico passa a
ser controlado pelo governo local e nao pelo
interesse individual do proprietario. O con-
junto social da obra a partir de entao vem
sendo a supressao da construcao civil com
indices de aproveitamento que inviabilizam
a sua capacidade de promover e otimizar
o desenvolvimento urbano e economico e,
nesse processo, a acessibilidade a moradia e
a implementacado de redes de infraestrutura
eficientes.

A dispersao da densidade urbana e os
gargalos de infraestrutura fragmentam Belo
Horizonte e a tornam menos dindmica. Com
uma densidade de apenas 7.000 hab/km2,
sendo 9,6 mil hab/km?2 e 30 mil empregos

por km2 dentro da Avenida do Contorno,
e com legislacoes ainda mais restritivas, o
municipio de Belo Horizonte se posiciona
aquém do nivel de desenvolvimento de gran-
des cidades globais e suas legislacoes, assim
como muitas das demais capitais brasileiras,
que estao entre as mais restritivas no mun-
do. Uma metropole se torna mais produ-
tiva quando se otimiza o uso de fatores de
producdo, facilita o deslocamento de bens
e pessoas e a acessibilidade a moradia e ao
emprego. Ao pensar no espaco metropolita-
no, devemos, portanto, tornar a RMBH mais
proxima e integrada e nao dispersa e frag-
mentada. As dltimas legislacGes aprovadas
em Belo Horizonte colocam a cidade na con-
tramao do desenvolvimento das principais
metropoles no mundo.
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ORDENAGAO DO USO DO
SOLO NO ENTREGAMPO
DO INTERESSE LOCALE
METROPOLITANO:

reflexoes para a concertacao do
interesse comum

Liana Portilho Mattos’
Vivian Barros Martins?
1. INTRODUCAO

O uso do solo é uma das fungoes publicas de interesse
comum mais importantes e presentes nas regioes metropo-
litanas brasileiras. No ambito do projeto de pesquisa Gover-
nanca Metropolitana no Brasil3, foi publicado, em 2014, o
livro “Funcoes Publicas de Interesse Comum nas Metropoles
Brasileiras: transportes, saneamento basico e uso do solo”,

1 Liana Portilho é Doutora em Direito pela UFMG, Mestre em Direito da
Cidade pela UERJ, Especialista em Anélise Urbana pela Escola de Arquitetura
da UFMG e Bacharel em Direito pela UFMG. E Procuradora do Estado de Minas
Gerais, Advogada e Professora de Direito Urbanistico. Foi Presidente do Insti-
tuto Estadual do Patriménio Historico e Artistico de Minas Gerais - IEPHA/MG
(2007/2008) e Subsecretaria de Estado de Ensino Superior em Minas Gerais
(2013/2014). Tem diversas publicagdes em livros e revistas técnicas, com desta-
que para as obras de sua organizacao e autoria, como Estatuto da Cidade Comen-
tado (Mandamentos, 2002); Funcao Social da Propriedade a luz do Estatuto da
Cidade (Temas & Idéias, 2003); Nova Ordem Juridico-Urbanistica: Fun¢ao So-
cial da Propriedade na Pratica dos Tribunais (Lumen Juris, 2006); Patrimo6nio
Cultural e Movimento Modernista: a coisa literaria como fonte da norma juridica
(Casa do Direito, 2019).

2 Vivian Barros Martins é Mestre em Direito da Cidade pela UERJ e Ba-
charel em Direito pela UFMG. E Advogada, com atuaciio em assessoria e consul-
toria juridica na area de desenvolvimento urbano e propriedade imobiliéria, e
Professora de Direito Urbanistico. Foi coordenadora técnica e pesquisadora do
Programa Polos de Cidadania da Faculdade de Direito da UFMG (2013 a 2018)
e servidora da Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (2009-2012).

3 Coordenado pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e
que agrega, por meio da Rede Ipea, institui¢oes de pesquisa, estudos e levanta-
mentos do quadro politico-institucional das Regides Metropolitanas brasileiras.
Para mais informacdes sobre o Projeto: http://brasilmetropolitano.ipea.gov.
br/#projeto Acesso em 31 de outubro de 2019.
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que analisou a gestao e governanca dessas 3
(trés) funcoes publicas de interesse comum
(FPICs) em 14 (quatorze) das principais re-
giodes metropolitanas do pais4, com o objeti-
vo de avaliar seu grau de institucionalizacao
e efetivacdo. Em termos gerais, as conclu-
soes do IPEA a partir das anélises realizadas
foram as seguintes:

Os arranjos institucionais existentes nao sao
capazes de propiciar uma gestao metropoli-
tana eficiente e efetiva em face dos desafios e
entraves politicos e institucionais existentes
em nosso arranjo federativo vis-a-vis o pa-
pel dos Entes Federativos de varios niveis na
conformacio da governanga metropolitana,
bem como o papel de agentes econdmicos
e atores sociais e politicos. [...] A anélise
quantitativa comparativa mostra, decerto,
que os instrumentos de planejamento, que
as ferramentas e recursos de gestao e que o
controle social nessas FPICs [ou seja, uso do
solo, mobilidade urbana e saneamento bési-
co] sdo deficientes e instaveis, e que os casos
bem-sucedidos sao exce¢do, ainda que mais
frequentes nas RMs consolidadas. (p. 42)

Em certa medida, a elaboracao da
Constituicao Federal de 1988 possui relacao
com tal quadro de deficiéncias e instabilida-
des na governanca e gestao metropolitanas.
O processo constituinte foi fortemente in-
fluenciado pelo movimento municipalista,
marcado pela defesa da descentralizacao do
poder e do fortalecimento municipal (MA-
CHADO, 2009, 55). Esse momento é nome-
ado por Fernandes (2004, 82) como “muni-
cipalismo a todo custo”, em que se buscou
“compensar a balanca que, por tanto tempo,
estava tdo desigualmente pendente para o
lado dos governos centrais e com total exclu-
sao tributaria, politica, financeira e institu-
cional dos municipios.”

A nova ordem constitucional modifi-
cou a estrutura federativa brasileira, pas-
sando os Municipios, nos termos dos seus

4 Regides metropolitanas: Belém, Belo Horizonte,
Curitiba, Fortaleza, Grande Sao Luis, Grande Vitéria, Goi-
ania, Porto Alegre, Recife, Ride DF, Rio de Janeiro, Salva-
dor, Sdo Paulo, Vale do Rio Cuiaba. (IPEA, 2014)

arts. 1° e 185, ao status de entes federativos,
dotados de autonomia politica e adminis-
trativa para se auto organizar e exercer as
competéncias legislativas e executivas que
lhe foram atribuidas constitucionalmente.
Além disso, também redefiniu a questao me-
tropolitana, que passou a compor as normas
de organizacao do Estado e a ter os Estados
como entes competentes para a criacao de
regioes metropolitanas, em substituicao a
Uniao, nos termos do § 3° do art. 25°.

Esse contexto, colaborou para que a
escala metropolitana ficasse esvaziada e fora
das prioridades politicas. Fernandes (2013)
entende que, em relagio a gestao metropoli-
tana, o “municipalismo a todo custo”:

[...]jogou o bebé fora com a agua do banho:
dada a tradicdo de centralismo e autoritaris-
mo que tinha caracterizado a gestao metro-
politana até entdo, ao invés de democratizar
e melhorar a “féormula” juridico institucio-
nal, o Congresso Constituinte ndo enfrentou
a questido de frente, tendo-a remetido de
maneira vaga para as constituicoes estadu-
ais, sem a definicdo de quaisquer critérios
basicos a serem cumpridos em todo o ter-
ritério nacional. Essa “estadualizacdo pela
metade” da gestao metropolitana — que nao
decorreu de uma ampla discussdo técnica e
politica que a justificasse — fez com que, na
realidade, a maioria dos aparatos anterior-
mente existentes fossem sendo gradualmen-

5 Art. 1° A Republica Federativa do Brasil, forma-
da pela uniao indissolivel dos Estados e Municipios e do
Distrito Federal, constitui-se em Estado Democréatico de
Direito e tem como fundamentos: [...]

[...JArt. 18. A organizacao politico-administrativa da Rept-
blica Federativa do Brasil compreende a Unido, os Esta-
dos, o Distrito Federal e os Municipios, todos auténomos,
nos termos desta Constituicao.”

6 Art. 25. [...] § 3° Os Estados poderao “instituir
regides metropolitanas, aglomeracoes urbanas e micror-
regioes, constituidas por agrupamentos de municipios li-
mitrofes, para integrar a organizac¢io, o planejamento e a
execucdo de funcoes publicas de interesse comum.
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te abandonados.

Ao mesmo tempo, assistiu-se no
Brasil crescente processo de metropoliza-
cao’ das grandes areas urbanizadas, onde
vivem a maioria da populacdo brasileira,
mostrando, de forma cada vez mais con-
tundente, que a escala metropolitana pre-
cisa ser evidenciada, ja que a soma dos
esforcos locais nao é capaz de equacionar
problemas metropolitanos, que deman-
dam esforcos integrados em seu enfrenta-
mento, a0 mesmo tempo em que se deve
conviver com as autonomias municipais
em relacao ao que se mantem de interes-
se local nos processos de urbanizacao e de
planejamento e gestao urbanos.

Apo6s a Constituicao Federal de 1988,
seguiu-se a aprovacao do Estatuto da Ci-
dade (Lei n° 10.257, de 10 de julho de
2001)® e do Estatuto da Metrépole (Lei
n° 13.089, de 12 de janeiro de 2015)?, im-
portantes leis federais que fixam normas
gerais para as questoes urbano-metropoli-
tanas brasileiras e que, embora nao sejam
capazes de tratar de questoes constitucio-
nais, como as relativas a incorporacao das
regides metropolitanas na ordem juridico
-institucional e no pacto federativo, traz
diversos critérios basicos a serem cumpri-

7 Nas palavras de Fernandes (2004,70) metro-
polizacdo é definida como “concentracdo enorme de
pessoas, atividades econdmicas e poder politico em ter-
ritérios muito pequenos”.

8 Estabelece diretrizes gerais para a execug¢ao da
politica de desenvolvimento urbano instituida no art.
182 da Constituicao Federal de 1988.

9 Estabelece diretrizes gerais para o planeja-
mento, a gestdo e a execugdo das funcdes publicas de
interesse comum em regides metropolitanas e em aglo-
meracoes urbanas instituidas pelos Estados, normas ge-
rais sobre o plano de desenvolvimento urbano integrado
e outros instrumentos de governanca interfederativa, e
critérios para o apoio da Unido a a¢bes que envolvam
governanca interfederativa no campo do desenvolvi-
mento urbano, com base nos incisos XX do art. 21, IX
do art. 23 e I do art. 24 , no § 3° do art. 25 e no art. 182
da Constituicao Federal de 1988.

dos em todo o territorio nacional.

Essa evolucao normativa infracons-
titucional fornece arcabouco juridico para
que parte dos aspectos da governanca e
gestao metropolitanas possam ser ressig-
nificados, buscando-se superar o paradig-
ma do “municipalismo a todo custo”, o
que passa pelos espacos de poder e atua-
¢ao dos entes federativos e de mudancas
institucionais em torno da definicao das
escalas local e metropolitana.

Este artigo pretende apresentar al-
guns fundamentos que possam contribuir
para a sustentacao dessa mudanca de pa-
radigma, tendo como foco o uso do solo
enquanto funcao publica de interesse co-
mum, sendo que a Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte (RMBH) sera apresen-
tada como estudo de caso, com o objetivo
de trazer maior concretude para a analise.

2. O INTERESSE COMUM A LUZ
DA CONSTITUICAO FEDERAL
DE 1988 E DO ESTATUTO DA
METROPOLE E SUAS REPER-
CUSSOES PARA A DELIMITA-
CAO DOS MECANISMOS DE
PLANEJAMENTO E GESTAO DO
USO DO SOLO METROPOLITA-
NO

Em decorréncia do § 3° do art. 25
da Constituicao Federal de 1988, sao as
funcgodes publicas de interesse comum que
delimitam a abrangéncia da atuacao das
instancias de gestao de cada Regiao Me-
tropolitana.

O Estatuto da Metrépole estabele-
ceu que a organizacao, o planejamento e a
execucao de funcoes publicas de interesse

10 Cf. rodapé nota 6.
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comum serao realizados de forma integra-
da mediante governanca interfederativa,
definida como o “compartilhamento de
responsabilidades e agoes entre entes da
Federacao em termos de organizacao, pla-
nejamento e execucao de funcgoes publicas
de interesse comum”, nos termos do seu
art. 20, IV.

Consolida-se, do ponto de vis-
ta normativo, entendimento, defendido
pela doutrina especializada® e por juris-
prudéncia do Supremo Tribunal Federal,
desde antes de o Estatuto da Metropole
entrar em vigéncia®?, qual seja: a defini-
¢do de uma determinada funcdo publica
como de interesse comum nao significa a
transferéncia da competéncia local para
a competéncia exclusiva do Estado, mas
sim o dever de compartilhamento de res-
ponsabilidades entre Estado e Municipios
integrantes da regido metropolitana, com
vistas a promocao do desenvolvimento ur-
bano integrado, o que fica evidenciado nos
arts. 62, I eI, 7°, I e II, e 7-A do Estatuto

11 Esse é o entendimento de Alves (2001, 62),
para quem “nao ha como deixar de interpretar que
aquelas funcoes publicas de interesse comum sdo da
competéncia conjunta (comum) dos Municipios me-
tropolitanos e do Estado que os integra. Por isso é que
sdo chamadas “funcoes ptblicas de interesse comum”.
Seu exercicio, entretanto, é peculiar, visto que os Mu-
nicipios nao poderao exercé-las de modo isolado, sendo
conjuntamente, numa espécie de cogestao entre eles e o
Estado que tem a responsabilidade de organiza-las ori-
ginariamente, mediante lei complementar.”

12 Na Acao Direta de Inconstitucionalidade (ADI)
n° 1842, julgada pelo Supremo Tribunal Federal em 1°
de margo de 2013, que analisou a constitucionalidade
de leis do Estado do Rio de Janeiro relativas a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro e aos servigos publicos
de saneamento bésico, prevaleceu o entendimento de
que o reconhecimento das funcoes publicas de interesse
comum implica no compartilhamento do dever de ges-
tdo entre todos os entes federativos envolvidos no ar-
ranjo: o Estado (responsavel por articular a institui¢ao
da regiao metropolitana) e os municipios integrantes.

da Metrépoles.

A governanca interfederativa deve
compreender a seguinte estrutura bésica,
segundo o art. 8° do Estatuto da Metro6-
pole:

« instancia executiva composta pelos re-
presentantes do Poder Executivo dos en-

13 Art. 6° A governanca interfederativa das regi-
Oes metropolitanas e das aglomeragoes urbanas respei-
taré os seguintes principios:

I — prevaléncia do interesse comum sobre o local;

1T - compartilhamento de responsabilidades e de gestao
para a promoc¢ao do desenvolvimento urbano integra-

do;
III — autonomia dos entes da Federacao; [...]

Art. 7° Além das diretrizes gerais estabelecidas no art.
20 da Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001 , a gover-
nanca interfederativa das regides metropolitanas e das
aglomeracoes urbanas observara as seguintes diretrizes
especificas:

I - implantacgao de processo permanente e compartilha-
do de planejamento e de tomada de decisdo quanto ao
desenvolvimento urbano e as politicas setoriais afetas
as fungoes publicas de interesse comum,;

II — estabelecimento de meios compartilhados de orga-
nizacdo administrativa das fung¢ées piblicas de interes-
se comum; [...]

Art. 7°-A. No exercicio da governanca das fungoes pua-
blicas de interesse comum, o Estado e os Municipios da
unidade territorial deverdo observar as seguintes dire-
trizes gerais: (Incluido pela Lei n® 13.683, de 2018)

I - compartilhamento da tomada de decis6es com vistas
a implantagdo de processo relativo ao planejamento, a
elaboracdo de projetos, a sua estruturacdo econémico-
financeira, a operacao e a gestao do servico ou da ativi-
dade; e (Incluido pela Lei n° 13.683, de 2018)

II — compartilhamento de responsabilidades na gestao
de acoes e projetos relacionados as fungoes publicas de
interesse comum, os quais deverao ser executados me-
diante a articulagdo de 6rgaos e entidades dos entes fe-
derados.
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tes federativos integrantes das unidades
territoriais urbanas;

« instancia colegiada deliberativa com re-
presentacao da sociedade civil;

« organizacao publica com funcoes técni-
co-consultivas; e

 sistema integrado de alocacao de recur-
sos e de prestacao de contas.

Em relacao ao urbanismo, em que se
inclui o uso do solo, a Constituicao Fede-
ral de 1988 possui, em sintese a seguinte
reparticdo de competéncias legislativas e
executivas, com base em Rabello de Castro
(2001, 94 a 105):

« legislar sobre direito urbanistico: com-
peténcia concorrente, cabendo a Uniao
editar normas gerais e aos Estados normas
complementares, nos termos do art. 24, I,
incluindo-se ainda a competéncia dos Mu-
nicipios de suplementar a legislagao fede-
ral e a estadual no que couber, prevista no
art. 30, II;

« legislar sobre normas de planejamento
urbano: competéncia municipal no ambi-
to da atribuicao de legislar sobre assuntos
de interesse local, prevista no art. 30, I,
incluindo a atribuicao de aprovar o Plano
Diretor por meio de lei, nos termos do art.
182, § 19;

« instituir diretrizes para o desenvolvi-
mento urbano, inclusive habitacao, sa-
neamento basico e transportes urbanos:
competéncia executiva da Unido, prevista
no art. 21, XX;

« executar a politica urbana e o planeja-
mento e controle do uso, do parcelamen-
to e da ocupacao do solo urbano: compe-
téncia municipal, nos termos dos art. 30,

VIII, e 182.

Rabello de Castro (2001, 95 e 98), ao
analisar o sistema de reparticao de compe-
téncias constitucionais acima detalhado,
explicita a distincao das expressoes “nor-
mas de direito urbanistico” e “normas de
planejamento urbano”, que, segundo a au-
tora, sao tratadas pelo texto constitucional
de forma diferente e envolvem termos que
podem e devem revelar contetidos cogniti-
vos diversos, conforme a seguinte funda-
mentacao:

Entendemos que regras de direito urba-
nistico sdo aquelas que dispdem sobre
categorias e figuras juridicas que serdo
usadas na aplicacao das regras de plane-
jamento urbano, tais como as que defi-
nem o que seja parcelamento e edificacao
compulsoria, a licenca de construir e seus
efeitos, as limitacOes a construcao, as ser-
vidoes, a desapropriacio etc. As regras
de direito urbanistico também definem
os objetivos maiores que o planejamento
urbano deve perseguir, os seus principios
béasicos e valores técnicos, e as garantias
procedimentais, tanto de elaboracdo do
proprio planejamento, quanto para sua
aplicacdo. Sdo, portanto, regras de gran-
de abstracao e generalidade. Sao normas
gerais para o planejamento. [...]

Normas de planejamento urbano, ao
contrario, sao propostas técnicas, de con-
tedo concreto e especifico — que podem
ser, em grande parte, de natureza quanti-
tativa, aplicaveis a uma dada situacao fati-
ca; e, neste sentido, muito se aproximam,
no seu contetido, da natureza dos atos ad-
ministrativos. Exemplificando: quando
a legislacao de um municipio prevé quais
os indices de gabarito e de densidade para
construcao aplicavel as diversas zonas da
cidade, trata-se, a rigor, de normas de pla-
nejamento urbano, e nao de direito urba-
nistico — no sentido estrito deste dltimo
termo. Vé-se, pela propria densidade da
regra, que ela tem grande concretude. E
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uma regra que nao pode ser aplicada a
outra regiao, ou a outro territorio. (RA-
BELLO DE CASTRO, 2011, 95 a 97)

Do exposto, pode-se aferir que o
uso do solo, quando definido como funcao
publica de interesse comum, deve ter sua
organizacao, planejamento e execu¢ao no
ambito da governanca interfederativa e
nao mais exclusiva e individualmente em
cada Municipio, com base em suas com-
peténcias constitucionais de legislar sobre
normas de planejamento urbano e execu-
tar a politica urbana.

Dessa delimitacao, surge a seguinte
indagacdo: definido o uso do solo como
funcdo publica de interesse comum, tudo
o que diz respeito a essa tematica passa a
escala metropolitana e a governanca inter-
federativa ou podem existir divisdes para
efeito de atribuicio de competéncias e
partes das acoes publicas envolvidas per-
manecerem sob exclusiva responsabilida-
de do Municipio?

O Estatuto da Metropole, ao con-
ceituar o termo trouxe indicacoes para a
construcgao dessa resposta. Nos termos do
inciso II do art. 2°, considera-se funcao
publica de interesse comum “a politica pt-
blica ou acdo nela inserida cuja realizagao
por parte de um Municipio, isoladamente,
seja inviavel ou cause impacto em Munici-
pios limitrofes” (grifos nossos). Ou seja, a
depender das circunstancias faticas, tanto
a politica publica como um todo quanto
apenas uma determinada acao que a inte-
gra podem compor a delimitacao do inte-
resse comum

Alves (2001, 68) destaca que o inte-
resse local, abstratamente considerado no
texto constitucional, permite ser determi-
nado em seu conteado, casuisticamente,
de acordo com o maior ou menor grau de

repercussao do problema em relacio aos
limites do Municipio e com o modo de so-
luciona-lo. “Essa repercussao é movel, em
sua extensao e profundidade, em funcao
do desenvolvimento da realidade sécio-e-
condmica-urbana e do aperfeicoamento
tecnoldgico para o seu conveniente trata-
mento [...]° enquanto interesse local ou
metropolitano (ALVES, 2001,69).

Ainda segundo o Autor, “os crité-
rios mais distinguidos para identificacao
das funcdes publicas de interesse comum
metropolitano sao: o fisico-geografico, o
territorial, o econdémico, o financeiro, o
técnico, o institucional, e os de carater es-
tratégicos.” (ALVES, 2001, 81).

A lei complementar estadual que cria
e organiza as regioes metropolitanas deve
delimitar os campos funcionais ou funcoes
publicas de interesse comum, nos termos
do art. 5° do Estatuto da Metrépole. O
planejamento urbano metropolitano, por
sua concretude, especificidade e mutabili-
dade — em razao de ter que ser revisto de
forma periodica —, é fundamental para a
aplicacao dos critérios legais que definem
as funcgoes publicas de interesse comum
no territério, com vistas a delimitar a sua
extensao e profundidade, e, assim, definir
a complexa e dificil medida da convivéncia
na area metropolitana entre o comum, sob
a gestdo da governanca interfederativa, e o
local, sob a gestao de cada Municipio.

Na tematica do uso do solo isso ga-
nha especial relevancia. Como exemplo,
na RMBH, conforme inciso V do art. 8° da
Lei Complementar n° 89, de 12 de janeiro
de 2006, “o0 uso do solo metropolitano é
definido como uma das funcoes publicas
de interesse comum, “no que se refere as
acOes que assegurem a utilizacao do es-
paco metropolitano sem conflitos e sem
prejuizo ao meio ambiente”. Somente me-
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diante o planejamento urbano metropo-
litano integrado é que sera possivel deli-
mitar no territério a aplicacao do critério
legal.

Os arts. 9° e 10 do Estatuto da Me-
tropole estabelecem que as regides me-
tropolitanas deverao contar com plano
de desenvolvimento urbano integrado,
aprovado mediante lei estadual, e com
planos setoriais interfederativos. Quanto
ao primeiro plano, o § 1° do art. 12 fixa o
seu contetido minimo, devendo-se desta-
car, para a presente analise, as disposicoes
dos incisos I a III, sao elas: “as diretrizes
para as funcoes publicas de interesse co-
mum, incluindo projetos estratégicos e
acoOes prioritarias para investimentos”; “o
macrozoneamento da unidade territorial
urbana” e as “diretrizes quanto a articula-
¢ao dos Municipios no parcelamento, uso
e ocupacao no solo urbano”.

Na RMBH, o Plano Diretor de De-
senvolvimento Integrado (PDDI) e o Ma-
crozoneamento Metropolitano foram ela-
borados e aprovados no ambito do arranjo
de gestao metropolitana, com a participa-
cao de representantes do Estado, dos Mu-
nicipios e da sociedade civil organizada,
sendo que, em 2017, foi apresentado ao
Legislativo o Projeto de Lei Complementar
(PLC) n° 74/2017. Ocorre que, até o mo-
mento, sua tramitacao ndo avancou para
que o Plano seja aprovado por lei estadual,
tendo sido arquivado sem aprovacao com
o fim da legislatura.

Nos termos do art. 4°, I, e II, do re-
ferido PLC, o macrozoneamento € o ins-
trumento que integra o PDDI, visando a
reestruturacao territorial do espago me-
tropolitano por meio do controle do par-
celamento, ocupacao e uso solo nas Zo-
nas de Interesse Metropolitano (ZIMs) da
RMBH, que sao conceituadas como terri-

torios delimitados no qual o interesse me-
tropolitano é preponderante ao local, es-
pecialmente no que se refere aos seguintes
temas transversais: estrutura territorial
metropolitana; rede de centralidades e ei-
xos de estruturacao; rede integrada de mo-
bilidade intermodal; expansao metropoli-
tana da mancha urbana; desenvolvimento
socioeconOmico sustentavel; complexos
ambientais e culturais; bens comuns de
alcance metropolitano, tais como areas
de preservacao, rede de recursos hidricos
articulados com a ocupacao e apropriagao
das margens; habitacao, informalidade e
vacancia fundiéria; equipamentos e obras
publicas de abrangéncia metropolitana.

Consequentemente, nas ZIMs o PLC
fixa o seu zoneamento, os parametros para
o parcelamento, ocupacao e uso do solo,
bem como diretrizes para a articulacao
do ordenamento territorial e aplicacao de
instrumentos de politica urbana. Por ou-
tro lado, as parcelas do territorio que nao
foram objeto de demarcacao como ZIMs,
conforme os anexos do PLC n° 74/2017,
o uso do solo metropolitano permanece
afeto ao interesse local, e logo, ao plane-
jamento e gestao urbanos no ambito dos
Municipios.

3. O INTERESSE COMUM NO
PARCELAMENTO DO SOLO UR-
BANO METROPOLITANOQO: CON-
TRIBUICOES PARA A REIN-
TERPRETACAO DA ANUENCIA
PREVIA

A anuéncia prévia foi criada pelos
artigos 13, II e paragrafo tnico e 15, e pa-
ragrafo anico, da Lei Federal n° 6.766,
de 19 de dezembro de 1979, que dispoe so-

14 Art. 13. Aos Estados cabera disciplinar a apro-
vacdo pelos Municipios de loteamentos e desmembra-
mentos nas seguintes condigoes: (Redacdo dada pela
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bre normas gerais para o parcelamento do
solo urbano. Trata-se de ato administrati-
vo emitido pela autoridade metropolitana
a aprovacao, pelos Municipios, de projetos
de parcelamento do solo urbano localiza-
dos em regioes metropolitanas.

A evolucao normativa, apresentada
no Capitulo 2 deste estudo, repercute na
anuéncia prévia, indicando a necessidade
de que se avalie como esse instrumento
de regulagdo urbana metropolitana deve
ser recepcionado no ordenamento juri-
dico brasileiro a partir dessa nova ordem
juridica relativa as questdes urbano-me-
tropolitanas. Para isso, a interpretacgao
sistematica mostra-se como o meio mais
adequado, uma vez que parte da premissa
de que a norma legal deve ser interpretada
de modo coerente com as demais normas
que integram o sistema normativo do qual
faz parte.

Quanto ao exercicio da competéncia
normativa, o art. 13, I, da Lein® 6766/1979
estabelece que ao Estado cabera disci-

Lein® 9.785, de 1999) [...]

IT - quando o loteamento ou desmembramento locali-
zar-se em area limitrofe do municipio, ou que pertenca
a mais de um municipio, nas regides metropolitanas ou
em aglomeracdes urbanas, definidas em lei estadual ou
federal; [...]

Parégrafo tnico - No caso de loteamento ou desmem-
bramento localizado em area de municipio integrante
de regiao metropolitana, o exame e a anuéncia prévia
a aprovacao do projeto caberdo a autoridade metropo-
litana. [...]

Art. 15. Os Estados estabelecerao, por decreto, as nor-
mas a que deverdo submeter-se os projetos de lotea-
mento e desmembramento nas areas previstas no art.
13, observadas as disposicoes desta Lei.

Parégrafo tnico - Na regulamentacao das normas pre-
vistas neste artigo, o Estado procurara atender as exi-
géncias urbanisticas do planejamento municipal.

plinar a aprovacado, pelos Municipios, de
loteamentos e desmembramentos locali-
zados nas regioes metropolitas. Para que
tal dispositivo legal esteja em conformi-
dade com a ordem juridica vigente, onde
se menciona o Estado deve-se considerar
que a sua atuacao, no que tange as normas
de planejamento urbano, deve ocorrer,
necessariamente, com a participacao da
estrutura de governanca federativa da res-
pectiva regiao metropolitana, pois o que
fundamenta, atualmente, a origem dessa
atribuicado nao é o interesse do Estado,
mas sim o interesse comum, que desloca
a competéncia local de legislar sobre nor-
mas de planejamento urbano para o ambi-
to metropolitano®.

Além do ente competente para a re-

15 As normas contidas em tal regula-
mentac¢ao poderio ter, a depender de seu
objeto, também a natureza de normas de
direito urbanistico, conforme as defini-
¢Oes apresentadas no Capitulo 2, embora
a natureza de planejamento urbano tenha
prevaléncia consideravel. As caracteriza-
das como de direito urbanistico estariam
desempenhando a funcao de complemen-
tar as normas gerais previstas na Lei n°
6.766/1979, com base no art. 24, I, § § 1°
e 29 da CF/1988. Nesses casos, em tese,
o Estado poderia exercer sua atribuicdo
legislativa isoladamente, ja que indepen-
de da criacdo das organizacOes regionais
compulsorias previstas no § 3° do art. 25
da CF/1988. Na pratica, entretanto, essa
conducdo parece nao ser razoavel, pois
envolveria realizar a identificagdo e sepa-
racdo das normas quanto a sua natureza,
para, a partir disso, realizar processos de
elaboracdo distintos, o que poderia levar
a discussoes infind4veis, visto que muito
provavelmente havera situacoes de incer-
teza dada as significativas interrelacoes
entre as competéncias, que fazem com
que tanto os limites tedricos quanto os
conteddos dos termos, embora impres-
cindiveis, ndo devam ser operacionali-
zados de forma rigida. Logo, envolver a
participacdo da estrutura de governanga
interfederativa da regido metropolitana
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gulamentacdo, deve-se avaliar qual seria
o ato normativo adequado. O artigo 15 da
Lei n°® 6766/1979 estabelece que a regu-
lamentagdo do Estado se dard mediante
decreto. Ocorre que, diante das diversas
mudancas no ordenamento juridico bra-
sileiro a partir da Constituicao de 1988, a
depender da natureza das matérias nor-
matizadas sera necessaria a aprovacao de
lei®®.

A estrutura de governanca da regiao
metropolitana nao possui poder de legis-
lar, que existe somente para os entes fe-
derativos, ou seja, Unido, Estados e Mu-
nicipios, por meio das respectivas Casas
Legislativas. Por isso, as normas metropo-
litanas que devam ser matéria de lei serao
aprovadas mediante lei estadual, mas, o
seu processo de elaboracao deve ocorrer
envolvendo a participacao das instancias
de governanca interfederativa da regiao
metropolitana, sob pena de ofensa a Cons-
tituicdo Federal de 1988 e ao Estatuto da
Metrépole. Embora sob a forma de lei es-
tadual, como a matéria é metropolitana,
e, logo, afeta ao interesse comum, nao se
pode excluir a participacao dos demais
entes politicos interessados, isto €, os Mu-
nicipios integrantes da regiao metropoli-

em todos os processos de elaboragio e
aprovacio das normas para a aprovagiao
de projetos de parcelamento do solo ur-
bano metropolitano mostra-se como o ca-
minho mais adequado, tanto por sua con-
formidade com a ordem juridica vigente,
quanto pela maior aproximacio com o
principio da eficiéncia.

16 Por sua complexidade, fugiria do foco propos-
to para o presente artigo entrar em detalhamentos a res-
peito deste assunto, com vistas a apresentar fundamen-
tos juridicos para a defini¢ao das matérias urbanisticas
relacionadas a aprovagdo de projetos de parcelamento
do solo urbano que devam ser objeto de lei e aquelas
que possam ser disciplinadas por atos normativos in-
fralegais. Essa reflexao seré objeto de outro artigo.

tanav.

Quanto as matérias que possam ser
objeto de atos normativos infralegais,
como a estrutura de governanca interfede-
rativa, nos termos do art. 8° do Estatuto
da Metropole, deve ser composta por ins-
tancia colegiada deliberativa, a esta pode
ser prevista a atribuicdo normativa para
disciplinar as matérias de natureza regu-
lamentar relacionadas a anuéncia prévia.
Por outro lado, caso as normas regula-
mentares sejam formalizadas mediante
decreto do Governador, por forca da or-
dem juridica metropolitana vigente, o seu
processo de elaboracao deve ocorrer, ne-
cessariamente, no ambito da governanca
interfederativa, na mesma linha de racio-
cinio exposta para a lei estadual de con-
teudo metropolitano, ou seja, do interesse
comum.

Cabe, por fim, avaliar o paragrafo
unico do art. 13 da Lei n°® 6766/1979 se-
gundo o qual “no caso de loteamento ou
desmembramento localizado em area de
municipio integrante de regido metropoli-
tana, o exame e a anuéncia prévia a apro-
vacao do projeto caberao a autoridade me-
tropolitana”. Trata-se do exercicio de uma
competéncia executiva em matéria de po-
litica urbana, especificamente, relativa ao
controle do parcelamento do solo urbano.

Quanto ao agente competente para a
sua execucdo, onde se menciona “autori-
dade metropolitana” deve-se considerar, a
luz do Estatuto da Metropole, como o Or-
gao ou instituicao integrante da estrutura
da governanca interfederativa que possuir
a atribuicdo de desempenhar as funcoes
técnico-executivas e nao um o6rgao estadu-
al “comum”, como aconteceu em muitos

17 Esse é o caminho estabelecido pelo Estatuto da
Metrépole em relagio Plano de Desenvolvimento Urba-
no Integrado, conforme § 4° do art. 10.
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momentos, e ainda acontece, em parte das
regioes metropolitanas que aplicam o ins-
trumento.

Sobre a delimitacao da abrangéncia
da exigéncia da anuéncia prévia, diante
das premissas apresentadas no Capitulo
2, tem-se, primeiramente, que devera ser
aplicada somente se o uso do solo estiver
compreendido entre as funcdes publicas
de interesse comum, pois tal definicao é
que fundamenta a competéncia executiva
em analise, visto que relativiza a compe-
téncia municipal quanto a execucao da po-
litica urbana e do adequado ordenamento
territorial. Na sequéncia, caso o uso do
solo seja definido como funcao publica
de interesse comum, a anuéncia prévia
somente devera ser exigida nas parcelas
da area metropolitana que foram consi-
deradas como de interesse comum pelo
macrozoneamento metropolitano, que é
parte do plano de desenvolvimento urba-
no integrado.

Nesse ponto, é preciso destacar a
imprescindibilidade de que a regiao me-
tropolitana conte com instrumento de
planejamento metropolitano elaborado e
aprovado de acordo com as exigéncias do
Estatuto da Metrépole. E esse planejamen-
to que contera a maior parte das normas
de regulamentacao da anuéncia prévia a
partir das quais a sua aplicacao pela au-
toridade metropolitana tera condicoes de
efetivamente controlar o parcelamento do
solo urbano sob a perspectivas das ques-
toes metropolitanas envolvidas, e, com
isso, garantir o cumprimento da funcao
social da propriedade, bem como orde-
nar o pleno desenvolvimento das funcées
sociais da cidade e garantir o bem- estar
de seus habitante, conforme as exigéncias
postas pela Constituicao de 1988.

Na RMBH, como exemplo, atual-

mente, a anuéncia prévia é emitida pela
Agéncia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte — Agén-
cia RMBH®*, desde 2011, por foca da Lei
Delegada n® 180, de 20 de janeiro de 2011,
e do Decreto Estadual n® 45.751, de 6 de
outubro de 2011, que contém o regulamen-
to da Agéncia RMBH, sendo que as nor-
mas aplicaveis a anuéncia estao previstas
no Decreto Estadual n° 44.646, de 31 de
outubro de 2007, e alteracoes posteriores.

A partir da aprovacao do PLC n°
74/2017 que institui o PDDI da RMH,
conforme exposto no Capitulo 2, caberia
as instancias de sua governanca interfede-
rativa conduzir processo de reformulacao
da anuéncia prévia. De um lado, (i) para
reduzir a abrangéncia de aplicagdo na area
metropolitana nao delimitada como de in-
teresse comum para fins de ordenamento
territorial; e, de outro, (ii) para qualificar
os processos de normatizacao e aplicacao
do instrumento, que passara a se ancorar
em planejamento urbano integrado, e com
isso, a ter melhores condigoes de efetivi-
dade.

De modo geral, no Brasil, as dife-
rengas entre os Municipios em termos de
condicdes e estrutura para a conducao dos
processos de planejamento e gestao urba-
nos sao enormes, sendo que muitos deles
apresentam intimeras deficiéncias, como é

18 Agéncia RMBH compde o arranjo de gestao da
RMBH, conforme Lei Complementar Estadual n° 88, de
12 de janeiro de 2006, que dispoe sobre a instituicao e a
gestdo de regido metropolitana e sobre o Fundo de De-
senvolvimento Metropolitano, e Lei Complementar Es-
tadual n° 89, de 12 de janeiro de 2006, que dispoe sobre
a Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Foi criada
Lei Complementar Estadual n° 107, de 12 de janeiro de
2009, como autarquia territorial e especial, dotada de
poder de policia, com carater técnico e executivo, para
fins de planejamento, assessoramento e regulagio ur-
bana, viabilizacao de instrumentos de desenvolvimento
integrado da RMBH e apoio a execugio de fungoes pa-
blicas de interesse comum, nos termos do seu art. 1°.
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o caso da RMBH, que abrange 34 (trinta e
quatro) Municipios.

O caminho para a mudanca desse
cenario nao é, contudo, a manutencao da
aplicacao da anuéncia prévia por parte da
autoridade metropolitana nas parcelas da
regiao metropolitana nao definidas como
de interesse comum para fins do ordena-
mento territorial, o que representaria uma
forma controle sobre a acao do Municipio,
com nitida ofensa a sua autonomia fede-
rativa.

O ordenamento juridico vigente for-
nece varias possibilidades e mecanismos
destinados a aprimorar as capacidades
de planejamento e gestao publicos, tais
como: (a) a disponibilizacao de apoio téc-
nico e financeiro por parte do Estado ou
das instancias de governanca interfede-
rativa ao Municipios, como é o caso de
parte das atribuicoes da Agéncia de De-
senvolvimento da RMBH, nos termos da
Lei Complementar n° 107/2009 e do seu
regulamento pelo Decreto n° 45.751/2011;
e (b) a implementacdao de mecanismos de
gestdao associada, com o estabelecimento
voluntario de consoércios publicos ou con-
vénio de cooperacao, que podem envolver
todos ou parte dos Municipios em diver-
SOs arranjos, com ou sem a participacao
do Estado ou de instancia da governanca
interfederativa, com base no art. 241 da
Constituicao Federal de 1988 e na Lei Fe-
deral n° 11.107, de 6 de abril de 2005.

4. O INTERESSE COMUM PARA
ALEM DO LICENCIAMENTO UR-
BANISTICO DO PARCELAMEN-
TO DO SOLO URBANO METRO-
POLITANO: POSSIBILIDADES
DE AMPLIACAO DO CONTROLE
E DA INDUCAO INTEGRADOS
DOS PROCESSOS DE PRODU-

CAO DO ESPACO URBANO ME-
TROPOLITANO

A anuéncia prévia, analisada no Ca-
pitulo 3, em certa medida, é aceita e esta
incorporada nas praticas de gestao urbana
de parte das regides metropolitanas bra-
sileiras. Contudo, diante da abrangéncia
da tematica uso do solo, a aplicacao desse
instrumento representa uma parcela bem
pequena das acOes publicas que podem
integrar o interesse comum em cada caso
concreto, ja que abrange somente o par-
celamento do solo e a acao publica de re-
gulacdo urbana mediante o licenciamento
urbanistico e sua fiscalizacao.

Nao estao contemplados os compo-
nentes do ordenamento territorial rela-
cionados a ocupacao e ao uso do solo (em
sentido estrito do termo), como também
instrumentos de politica urbana de outras
naturezas, dentre os quais aqueles volta-
dos a reprimir a ociosidade do imével ur-
bano, a garantir a distribuicao dos benefi-
cios e dos 0nus decorrentes do processo de
urbanizacao, e a promover a regularizacao
fundiaria dos assentamentos informais.

A ordem juridica urbanistica vigente
fornece condicoes — e estabelece deveres —
para que a execucao da politica de desen-
volvimento urbano tenha capacidade de
induzir processos de producdo do espaco
urbano direcionados ao desenvolvimento
das funcoes sociais da propriedade e da
cidade, mediante a efetividade das diretri-
zes gerais expressas no Estatuto da Cida-
de, que se aplicam a gestao metropolitana,
inclusive por exigéncia expressa no § 2°,
do art. 1°, do Estatuto da Metropole, com
destaque para as seguintes disposicoes:

« garantia do direito a cidades sustenta-
veis, entendido como o direito a terra ur-
bana, a moradia, ao saneamento ambien-
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tal, a infraestrutura urbana, ao transporte
e aos servicos publicos, ao trabalho e ao
lazer, para as presentes e futuras geracoes;

« ordenacao e controle do uso do solo, de
forma a evitar: utilizacao inadequada dos
imoveis urbanos; a proximidade de usos
incompativeis ou inconvenientes; o par-
celamento do solo, a edificacdo ou o uso
excessivos ou inadequados em relacao
a infraestrutura urbana; a instalacao de
empreendimentos ou atividades que pos-
sam funcionar como polos geradores de
trafego, sem a previsao da infraestrutura
correspondente; a retencao especulativa
de imovel urbano, que resulte na sua su-
butilizacao ou nao utilizacao; a deteriora-
cao das areas urbanizadas; a poluicao e a
degradacao ambiental; a exposicao da po-
pulacao a riscos de desastres.

« justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
decorrentes do processo de urbanizacao;

« recuperacao dos investimentos do Po-
der Publico de que tenha resultado a valo-
rizacao de imoveis urbanos (art. 2°, I, VI,
IX, XI, do Estatuto da Cidade).

O art. 9° do Estatuto da Metropole
menciona uma série de instrumentos que
podem ser aplicados no desenvolvimento
urbano integrado de regidoes metropoli-
tanas, sem prejuizo daqueles contidos no
Estatuto da Cidade, quais sejam: plano
de desenvolvimento urbano integrado,
planos setoriais interfederativos, fundos
publicos, operacoes urbanas consorcia-
das interfederativas, zonas para aplicacao
compartilhada dos instrumentos urba-
nisticos previstos do Estatuto da Cidade,
consorcios publicos, convénios de coope-
racao, contratos de gestdo, compensacao
por servicos ambientais ou outros servigos
prestados pelo Municipio a unidade terri-
torial urbana e parcerias pablico-privadas

interfederativas.

Na pratica, pouco se avancou em
termos de normatizar, planejar e aplicar
instrumentos de politica urbana na escala
do interesse comum metropolitano e com
o envolvimento de governanca interfede-
rativa.

Alcancar uma integracdo mais
ampla dos aspectos do uso do solo con-
siderados de interesse comum tem como
ponto de partida a formulacao e a aprova-
¢ao do plano de desenvolvimento urbano
integrado da regiao metropolitana, com
énfase na proposicao de diretrizes para
o territério de abrangéncia em questao.
Possuir esse planejamento comum, com
condicoes de aplicabilidade, o que envolve
especialmente, sua legitimacao no ambito
dos Poderes Publicos e da sociedade civil,
j& representaria um passo relevante em
direcao a efetividade da gestao metropo-
litana. Nesse cenario, os Municipios com-
patibilizariam o planejamento municipal
com o metropolitano e, na execucao da
politica urbana, aplicariam os respectivos
instrumentos em concretizacao as normas
do planejamento urbano integrado.

Entende-se como necessario, en-
tretanto, avaliar a adequacao juridica e as
necessidades faticas de que sejam estru-
turados processos de aplicacao de instru-
mentos de politica urbana que envolvam o
exercicio de competéncias executivas por
parte das instancias da governanca inter-
federativa, seja como participe, em con-
junto com as instancias municipais (como
acontece em relacdo a anuéncia prévia a
aprovacao de projetos de parcelamento do
solo urbano), seja isoladamente.

Trata-se de tarefa que possui inua-
meras dificuldades. As complexidades
sao enormes e em multiplas dimensoes,
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tais como, a juridica, institucional, social,
urbanistica, economica e financeira, que
devem ser avaliadas criteriosamente e de
forma articulada. Ademais, em medida
equivalente, sdo grandes também as resis-
téncias politicas.

Na RMBH, o PLC n°® 74/2017 que
instituia o PDDI, conforme as disposi¢oes
do art. 13, a seguir, fez a opcao de, como
regra, manter a competéncia executiva no
ambito da gestao urbana municipal, es-
tabelecendo algumas situagdes em que a
governanca interfederativa devera partici-
par:

Art. 13 — As 4reas delimitadas como ZIM
sdo prioritarias para a aplicacdo de ins-
trumentos de politica urbana contidos
na Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho
de 2001 — Estatuto da Cidade —, devendo
os municipios institui-los como forma de
efetivar a funcdo social da propriedade.

§ 1° — E obrigatéria a participacio da
Agéncia de Desenvolvimento da RMBH e
do Conselho Deliberativo de Desenvolvi-
mento da RMBH para a aplicacdo do ins-
trumento Operacdo Urbana Consorciada
— OUC — nas areas de ZIM.

§ 20 — As operacOes urbanas consorciadas
aprovadas mediante Lei Municipal pode-
rao flexibilizar os parametros do Macro-
zoneamento contidos no Anexo II, obser-
vado o paragrafo anterior e o disposto na
Lei Federal n° 10.257, de 2001.

§ 3° — A aplicacdo dos instrumentos de
parcelamento, ocupacao e utilizagdo com-
pulsorios e Imposto Territorial e Predial
Urbano — IPTU - progressivo no tem-
po é de responsabilidade do municipio,
devendo estar garantida a aplicagdo de
coeficiente de aproveitamento minimo
maior ou igual ao estabelecido para cada
macrozona como forma de enquadrar os
imoveis como subutilizados.

§ 4° — O disposto no § 3° ndo se aplica a
imodveis nos quais sdo desempenhadas
atividades que necessitam de areas livres

para seu exercicio.

§ 5° — As atividades previstas no § 4° se-
rao definidas em legisla¢cdo municipal.

§ 6° — A superacao dos coeficientes bési-
cos determinados pelas macrozonas deve
ocorrer até os limites de coeficientes de
aproveitamento méximo determinados,
conforme dispuser o Plano Diretor Muni-
cipal de cada municipio, mediante:

I — contrapartida a ser prestada pelo be-
neficiario;

II — transferéncia do direito de construir.

§ 7° — O Plano Diretor Municipal ou outra
lei municipal podera estabelecer as areas
classificadas por macrozonas de protecao
ambiental como geradoras de transferén-
cia do direito de construir com a finalida-
de de preservacdo de seus atributos am-
bientais relevantes.

Para alguns instrumentos de politi-
ca urbana, tendo em vista suas caracteris-
ticas e processos de operacionalizacao, ter
como base de aplicacdo o planejamento
integrado da regiao metropolitana sera su-
ficiente para que cumpra adequadamente
suas finalidades. Por outro lado, para ou-
tros instrumentos, a atuacao executiva das
instancias de governanca interfederatiava
pode se revelar necessaria ou, até mesmo,
imprescindivel para a efetividade de sua
aplicacao.

Além das caracteristicas intrinsecas
de cada instrumento, podem interferir
ainda questoes especificas da realidade de
cada regiao metropolitana e que, com isso,
irdo variar em cada contexto. Em termos
gerais, quanto maiores forem o grau de
repercussao do problema para além dos
limites municipais e a inviabilidade de
constru¢do da sua solucido de forma iso-
lada, ou, sendo possivel, quanto maiores
forem os riscos de impactos da solucao
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isolada em outros Municipios, maior sera a
necessidade de integracao nos processos de
organizacdo, planejamento e execucao da
funcdo publica de interesse comum e, por
consequéncia, da atuacao da governanca in-
terfederativa.

A implementacao da gestdo e gover-
nanca interfederativa deve ser avaliagao
ainda sob perspectiva estratégica. Tendo em
vistas as inumeras complexidades e resis-
téncias, avancar gradualmente em direcao
a implementacdo da integracdo na organi-
zacdo, planejamento e execucao das funcoes
publicas de interesse comum, na medida em
que forem sendo realizados os processos de
revisao periodica do planejamento urbano
metropolitano, pode ser um caminho ade-
quado para a construcao de legitimacao so-
cial e politica.

Em relacio a RMBH, a demora na tra-
mitacao do PLC n° 74/2017, que se encon-
tra arquivado diante do fim da legislatura
em dezembro de 2018, representa significa-
tiva perda, tanto para o aprimoramento da
governanca e gestao dessa regiao metropo-
litana e da sua capacidade de enfrentar os
problemas de interesse comum, quanto para
o pais como um todo, tendo em vista que a
existéncia de experiéncias mais avancadas
colabora para impulsionar acées em outras
regioes metropolitanas, além de qualificar os
debates em torno do tema.

No entanto, nunca é tarde para se
avancar nas reflexoes ainda incipientes so-
bre o tema da gestdo metropolitana, o que
corrobora para se aguardar com expectativa
alvissareira que o novo projeto de lei com
diretrizes metropolitanas para a Regiao de
Belo Horizonte possa sobrevir aperfeicoado
e com proposicoes inovadoras que permitam
maior eficiéncia na concertacao das funcoes
publicas de interesse comum, entre outras
contribuigoes.

CONSIDERACOES FINAIS

A metropolizacao brasileira tem sido
marcada por processos de producao do es-
paco urbano em que os beneficios e 6nus
da urbanizaciao sdo distribuidos de forma
desigual, deixando boa parte da populacao
excluida do acesso ao direito a cidades sus-
tentaveis , o que evidencia a emergéncia de
se buscar outros caminhos, uma vez que a
escala local nao tem se mostrado capaz de
reverter tais efeitos no ambito das politicas
publicas que tem sido implementadas.

Para Fernandes (2013), “o principal
desafio da gestdo metropolitana, no Brasil e
internacionalmente, é promover a constru-
¢ao, politica e socialmente, de uma ordem
juridico-institucional que de expressao ade-
quada a ordem urbano-territorial e socioe-
condOmica que caracteriza as regioes metro-
politanas”.

Tendo como foco o uso do solo e as po-
liticas publicas urbanas que lhe sdo aplica-
veis nas escalas local e metropolitana, com
este artigo pretendeu-se apresentar alguns
fundamentos e questdoes com o objetivo de
estimular reflexoes e experiéncias em torno
de um novo paradigma, que busque, con-
forme argumenta Machado (2009, 159), o
equilibrio entre as praticas de descentraliza-
cao e de recentralizacdo, o que deve passar
pela construcao de uma agenda nacional,
que depende de legitimacao gradual, a ser
construida nos trés niveis da federacao e na
sociedade.
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A FALENCIA DO
PLANEJAMENTO
URBANO NO
BRASILEA
URGENCIA

DE NOVAS
PERSPECTIVAS
PARA AS CIDADES

Adriano Nascimento Manetta*

1. BREVE HISTORICO

A questao do planejamento e de-
senvolvimento urbano no Brasil passou
por diversos momentos e tendéncias des-
de que comecaram a se desenvolver as ci-
dades no pais. Sem adentrar a analise de
situacOes anteriores, interessa observar
a estrutura atualmente vigente de plane-
jamento e desenvolvimento urbano, que
teve inicio com a elaboracao de Planos Di-
retores e Leis de Uso e Ocupacao do solo
nas maiores cidades do pais - o primeiro
Plano Diretor de Sao Paulo foi aprovado
em 1972 e a Lei de Uso e Ocupacao do Solo
de Belo Horizonte foi aprovada em 1976.

Pouco tempo depois foi aprovada a

1 Adriano Nascimento Manetta é engenheiro ci-
vil e advogado, desenvolvedor urbano, vice-presidente
da CMI/Secovi- MG e da ALELO Minas, conselheiro em
varias camaras do Conselho de Politica Ambiental de
Minas Gerais — COPAM, e membro do Colegiado Me-
tropolitano da RMBH.
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Lei Federal n°. 6.766 de 1979, que modi-
ficou o carater juridico da figura do lote-
amento urbano, que até entdao tinha um
carater iminentemente privado, sendo
regulados apenas alguns aspectos quanto
a seguranca juridica de adquirentes de lo-
tes, e admitindo sem maiores complicado-
res de ordem juridica a cooperacao entre
iniciativa privada e poder ptiblico na cons-
trucao dos bairros. A nova Lei imputou ao
empreendedor todo o 6nus com a implan-
tacao da totalidade da infraestrutura ur-
bana, e trouxe para o loteador parte rele-
vante da funcao de planejamento urbano
e mapeamento da cidade, adotando pela
primeira vez uma abordagem urbanistica
para o parcelamento do solo, em conjun-
to com uma tentativa inicial de tratar da
questao metropolitana por meio das anu-
éncias estaduais aos projetos de parcela-
mento do solo.

Com a promulgacao da Constituicao
Federal de 1988, a politica de desenvolvi-
mento urbano passou a ser tratada no ar-
tigo 182, que estabeleceu o Plano Diretor
como “o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e de expansao urbana”,
ja prevendo a obrigatoriedade da sua ela-
boracdo para muitos municipios. Trouxe
também o conceito inovador da funcao so-
cial da propriedade urbana, decorrente da
leitura conjunta do artigo 182 com o artigo
170 que trata do direito econémico consti-
tucional e, em menor relacao com o artigo
225, que trata do direito do ambiente.

Posteriormente a Lei n. 10.257 de 10
de julho de 2001, o Estatuto da Cidade, re-
gulamentou tais dispositivos constitucio-
nais, estabeleceu requisitos minimos para
a elaboracao dos Planos Diretores Munici-
pais e ampliou o rol de situacoes em que a
Lei do Plano Diretor é obrigatoria para os

PENSAR METROPOLITANO | Secao de Opinides ANO: 201



municipios.

O Estatuto da Cidade permane-
ceu sem grandes mudancas ao longo dos
anos, e apenas em 2012 foi introduzida
uma alteracao relevante, por meio da Lei
12.608/2012, incluindo o artigo 42-B, que
veio complicar sobremaneira a ampliacao
dos perimetros urbanos dos municipios,
além de ampliar os requisitos minimos
dos planos diretores municipais. Tal dis-
positivo foi criado como uma tentativa
de solucionar com base exclusivamente
em legislacdo restritiva o grave problema
das ocupacoes irregulares em encostas e
regioes de risco, em decorréncia de uma
reacao irrefletida do Congresso Nacional
as muitas mortes decorrentes de grandes
deslizamentos de terra no Estado do Rio
de Janeiro no ano de 2011.

Em 2015 foi criado o Estatuto da
Metropole, Lei 13.089/2015, com as alte-
racoes da Lei 13.683/2018, que criou uma
estrutura de planejamento e governanca
metropolitanos a imagem e semelhanca do
Estatuto da Cidade. Mais recentemente, a
Lei 13.465/2017 trouxe algumas pequenas
alteracoes ao estatuto da cidade, enquanto
propos verdadeira revolucao nas possibili-
dades de regularizacao e urbanizagao das
areas de ocupacao irregular no pais.

2. ANALISE DA ESTRUTURA DE
PLANEJAMENTO URBANO VI-
GENTE

Feita esta breve sintese historica,
dado que se passaram 40 anos desde a
publicacao da Lei 6.766/1979 e 30 anos
desde a constituinte, hoje a maioria dos
municipios possuem planos diretores e
porcoes urbanas criadas por intermédio
do procedimento de loteamento. Neste
contexto, se pode analisar a qualidade do
planejamento urbano vigente e a eficacia
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destas politicas.

Os resultados, infelizmente, nao sao
bons. A informalidade na habitacao urba-
na brasileira é superior a 60%, sendo que
tal indice varia um pouco entre as locali-
dades. Analisando-se retrospectivamente
o processo de formacao das cidades bra-
sileiras pos Lei 6.766/79, observa-se que
a populacdo urbana brasileira passou de
82 milhoes de habitantes em 1980 para
160 milhoes de habitantes em 2010. Nes-
te periodo as cidades brasileiras mais que
dobraram de tamanho e o principal ins-
trumento para expansao urbana regular
constante da legislacao nacional é o lotea-
mento da Lei 6.766/79.

O loteamento se mostrou um pro-
cesso burocratico e lento; excessivamen-
te oneroso para o empreendedor formal
conseguir atender a populacao de baixa
renda; e moroso para corresponder a ve-
locidade da demanda. Por esta razao, os
loteamentos tiveram sua abrangéncia li-
mitada a cidade formal, enquanto as res-
tricdes burocraticas possibilitaram a aber-
tura dos mercados de baixa renda urbana
ao empreendedor informal.

As terras com restricoes administra-
tivas e limitacoes, tais como decretacao de
parques, areas verdes, areas de risco, ou
meras restricoes burocraticas ao parcela-
mento de solo, tiveram seu valor artificial-
mente reduzido, tornando-se espacos para
empreendimentos informais destinados a
habitacao de baixa renda, localizados pro-
ximos as areas mais desejaveis dos gran-
des centros.

O empreendedor informal neste
contexto é um individuo ou um grupo com
recursos financeiros, maquinario e, nao
raro, bom relacionamento na administra-
¢ao municipal, cujo papel é viabilizar, ju-
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ridica e comercialmente, a ocupacao irre-
gular de um terreno, executando as obras
da precaria infraestrutura, demarcando
“lotes” e os comercializando, sempre por
pessoas interpostas, sem se expor, além
de utilizar formas violentas para cobrar os
valores devidos pelos compradores, dado
que nao podera faze-lo por vias oficiais.
Este personagem ampliou sobremaneira a
sua participacao no mercado de habitacao
nos ultimos 40 anos, em detrimento do
empreendedor urbanistico regular.

Mais ainda, analisando objetiva-
mente o indice de informalidade nas cida-
des brasileiras apontado anteriormente,
¢ imperativo perceber que, fosse esta ou
nao a vontade do governo brasileiro, a po-
litica oficial de moradia para baixa renda,
patrocinada por Unido, Estados e Muni-
cipios nos ultimos 40 anos é a ocupacao
irregular, a favela. Nenhum outro tipo de
ocupacdo prosperou tanto nesse perio-
do anos quanto as ocupacoes irregulares.
Com isto, em um prazo relativamente cur-
to, a ocupacao irregular, a moradia preca-
ria, nas cidades brasileiras saiu da condi-
cao de excecao marginalizada e tornou-se
a regra, amparada na legislacao vigente.

Este amparo normativo as ocupa-
coes irregulares, ainda que inconsciente
e contrario ao texto expresso das Leis, se
apresenta sistematicamente em todas as
grandes cidades brasileiras. Um proble-
ma mais grave se reflete no fato de que
os planos diretores elaborados nesse pe-
riodo, e que ainda estao vigentes, em sua
grande maioria permaneceram alheios a
estas questoes. As administragoes muni-
cipais pouco se dispuseram a enfrentar a
questao da pobreza, ou a permitir que os
empreendedores formais o fizessem. Ao
contrario, comumente a maior parte dos
municipios impoe restricoes a habitacao
de baixa renda, na esperanca de que essa
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populacdo se mude para outro municipio.
Com esse tipo de politica, amplia-se o es-
paco do mercado informal. Quando mui-
to, as demandas dos cidadaos de baixa
renda foram sendo tratadas pontualmente
em periodo eleitoral, com vistas ao pleito.
Nao ha nos planos diretores hoje existen-
tes solucoes estruturantes para o proble-
ma da moradia de baixa renda, ou para o
adequado direcionamento das economias
municipais. Sequer se tem dimensao real
do déficit habitacional, ou da necessida-
de futura considerando um escopo de 10
anos.

Um elemento relevante no periodo
entre 2009 e 2019 é o programa Minha
Casa Minha Vida, destinado a habitacao
de baixa renda. E um programa muito
relevante, e politica inspiradora, porém
de abrangeéncia limitada. Em 10 anos de
existéncia, o programa conseguiu fornecer
moradia a aproximadamente sete milhdes
de pessoas. Contudo, é de se observar que
o problema habitacional brasileiro esta no
campo dos 100 milhGes de pessoas (ad-
mitindo que a populacao de baixa renda
corresponda a aproximadamente 45% da
populacao nacional). Portanto, é necessa-
ria uma soluc¢do muito mais abrangente e
massificada que esta.

Outro fenémeno relevante é o de
que os planos diretores terminaram por
se estruturar de forma bastante padroni-
zada: inicialmente contém as normas pro-
gramaticas que se limitam a declaracées
de boas intencoes, majoritariamente sem
aplicacao pratica, normalmente seguidas
de uma Lei de Uso e Ocupacao do Solo e
de outra Lei de Parcelamento do Solo.

Com essa estrutura, as normas pro-
gramaticas foram se tornando letra morta,
e cresceu sobremaneira a complexidade,
as confusoes e os conflitos criados pelas
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“Leis de Parcelamento, Uso e Ocupacao
do Solo”, ora contidas nos planos direto-
res, ora elaboradas como legislacdo com-
plementar. Esta estrutura ainda contém
insita a pretensao de imputar aos empre-
endedores regulares tanto investimento
publico quanto possivel, seja pela via das
compensacoes urbanisticas, da mitigacao
de impactos, ou de outros instrumentos,
como o solo criado.

Nesse contexto, a discussao dos pla-
nos diretores se tornou campo fértil para
o debate politico partidario, para a expro-
priacao sem indenizacao deste ou daquele
proprietario, e para a ampliacao dos con-
flitos entre vizinhos, abracando o casuis-
mo e abandonando a técnica, o equilibrio e
a sensatez, fundamentais ao planejamento
do desenvolvimento urbano.

Por outro lado, muitas vezes o plano
diretor € percebido pelas administracoes
municipais como um mero requisito buro-
cratico a ser cumprido para o recebimento
de verbas federais. Em decorréncia disso,
muitos planos diretores foram origina-
dos de “pacotes legislativos” vendidos por
consultores, como um caminho mais facil
para superar a burocracia. Ha situagoes
extremas, em que o plano tendo sido ela-
borado para uma cidade, faz mencao a ou-
tra completamente estranha, em razao de
provavelmente constituir copia do texto.
Nestes casos a Lei é completamente esva-
ziada, irrelevante.

Com tudo isso, o conteudo dos pla-
nos diretores deixa muito a desejar. Ao
mesmo tempo, alguns planos diretores
chegam a conter centenas de zoneamen-
tos, cada um com suas regras especificas
de uso, e em sua maioria sao incapazes de
estabelecer indicadores, parametros de
analise dos resultados ou uma visao de fu-
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turo para a cidade.

Os graves prejuizos que esta linha de
(nao) planejamento traz ficam mais evi-
dentes quando se observa o processo de
revisao decenal dos planos diretores. Via
de regra, a cada revisao os consultores e
as administracoes municipais descartam
na integra o plano diretor anterior, por
enxergarem nele a digital politica de um
antecessor, pretendendo imprimir em um
novo plano diretor a politica do mandata-
rio de ocasiao.

E do conhecimento mais bésico da
ciéncia da administracao, regra aplicavel
neste caso tanto a administragao publica
quanto a privada, que um planejamento
para ser eficaz deve conter, além das decla-
racoes de intencOes e objetivos, parame-
tros mensuraveis, para que durante a sua
execucao possa se verificar os resultados
obtidos e readequar o plano conforme os
resultados sejam aderentes com os objeti-
vos pretendidos ou ndo. E o ciclo planejar
-executar-checar-replanejar, que permite
obter resultados adequados a partir de um
plano inicialmente imperfeito.

Os planos diretores das cidades bra-
sileiras nao possibilitam revisao e adap-
tacdo conforme a evolucdo das agoes
propostas, nao trazem instrumentos de
medida das politicas que propéem, nao
conseguem parametrizar ou estabelecer
indicadores. Nao chegam a ser planeja-
mento no sentido estrito, sao meras ins-
cricoes de imposicoes politico-partidarias,
e do ocasional exercicio de leniéncia ou de
vinganca por parte do mandatario para
com este ou aquele proprietario de terras,
ou para com determinado segmento eco-
nomico.

Ademais, sao tamanhas as restrigcoes
e exigéncias burocraticas para revisao e
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adaptacao dos planos diretores, impostas
pelo Estatuto da Cidade, que se o proprio
plano nao previr instrumentos para tanto,
a revisao ou adaptacdo somente ocorrerao
quando houver a imposicao legal de revi-
sao do prazo de 10 anos.

A propalada participacado popular
que veio no bojo do Estatuto da Cidade,
na forma dos conselhos de politica urba-
na, das cidades e outros, nao se mostrou
eficaz. Estes foruns se tornaram também
campo de imposicdo da vontade da ad-
ministracdo municipal, que comumente
domina ostensivamente tais conselhos. A
atuacdo das administracOes nesses conse-
lhos, normalmente se da pela distribuicao
de benesses, sob o pretexto de compensa-
coes, contrapartidas ou meras imposicoes,
conforme a conveniéncia e o interesse
politico partidario de ocasiao, resultando
em beneficios para algum correligionério
politico, e em Onus para algum particular
que necessite de uma decisao daquele con-
selho. Em lugar do debate para constru-
coes coletivas e consensuais, tais conse-
lhos funcionam na base do voto, em uma
estrutura na qual o governo sempre detém
maioria, e sdo quase sempre voltados para
empreendimentos concretos, para o casu-
ismo, nao para as politicas publicas.

Em lugar de planejar as grandes
questoes urbanas, e estudar os grandes
movimentos, direcionar o conjunto da
cidade, a estrutura de Planos Diretores
e Conselhos é voltada para o micro, para
a decisao empreendimento a empreen-
dimento, para a construcao de restricao
e burocracia, deixando vazio o comando
dos destinos da cidade e ampliando as
areas de crescimento da cidade informal.
As cidades continuam crescendo e se mo-
dificando de maneira desordenada, e as
principais decisoes sao alheias aos planos
diretores municipais e as suas estruturas
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de controle.

Outro elemento que se sobressai é
que os grandes projetos estruturantes,
empreendimentos de porte, capazes indi-
vidualmente de alterar a realidade de uma
porcao da cidade, dificilmente se encai-
xam nas regras do plano diretor vigente.
Os planos diretores nao conseguem deli-
near grandes projetos ou grandes eixos
estruturadores para a cidade de forma efi-
ciente. A solucao que usualmente se adota
nesses casos € realizar uma Operagao Ur-
bana Consorciada, para conseguir afastar
0s zoneamentos e as restricoes impostas
pelo Plano Diretor, e com isto possibilitar
a realizacao de um planejamento mais sé-
rio da regido afetada. Sob este viés, os Pla-
nos Diretores se tornam um instrumento
de restricao generalizada no territério, de
impedimento geral ao uso do solo, com o
objetivo de submeter a discricionariedade
administrativa do mandatario de ocasiao,
e a autorizacao legislativa, todo e qualquer
empreendimento relevante que se propo-
nha no territério municipal. Novamente,
um instrumento do casuismo, nao de pla-
nejamento.

Com tudo isto, fica claro que a es-
trutura vigente de planejamento urbano
continua falhando em estabelecer o pla-
nejamento cuja necessidade tanto se rei-
tera nos meios politicos, académicos e
empresariais. Evidentemente que ha luga-
res que conseguem se planejar um pouco
mais, outros um pouco menos, e ainda ha
o grande desafio de execucao dos planos
e do replanejamento, se eles chegarem a
serem postos em pratica adequadamente.
Mas € certo que com a falta de desenhos
e direcionamentos mais amplos para as
cidades desperdicam-se recursos e poten-
cialidades, perdem-se sinergias e conver-
géncias, ampliam-se as desigualdades e
perdem todos, de maneira desigual, com
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maiores prejuizos para os menos favore-
cidos que nao tém meios para suprir por
conta propria as deficiéncias e ineficién-
cias dos governos.

Além disso, € forcoso reconhecer que
para qualquer agente politico brasileiro, o
pensamento de longo prazo é um erro de
estratégia politica. No cenario politico na-
cional, o prazo de 4 anos é extremamente
curto para se construir uma reelei¢cao, ou
um sucessor. Todo governo se inicia pre-
parando a proxima eleicao, e este deve ser
o foco estratégico se o agente politico pre-
tender permanecer nesta condiciao. Nao
hé4 espaco no ambito interno aos meios
politicos para pensamento de longo prazo:
as construcgodes sao sempre urgentes e vol-
tadas para o curto prazo. O longo prazo da
politica mede quatro anos, que € de todo
descompassado do tempo do desenvolvi-
mento urbano.

Em decorréncia disso, com um mo-
delo de planejamento que nao permite
conhecer o desenho do seu futuro, as ci-
dades brasileiras continuam crescendo
conforme as demandas mais imediatistas,
com pouca ou nenhuma correlacdo com o
conteado dos seus planos diretores. Isto
torna necessario reconhecer que este mo-
delo de planejamento fracassou, visto que
nao conseguiu planejar e, menos ainda,
ordenar as cidades.

3. PERSPECTIVA DE FUTURO

E urgente que se construa um novo
modelo de planejamento urbano no Bra-
sil. Um modelo de planejamento urbano
que seja construido em campo alheio as
paixoes politico-partidarias e as suas ur-
géncias. Um projeto maior, que sinalize o
destino da cidade para todos os seus habi-
tantes, e que seja construido efetivamente
com a participacao dos principais atores
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municipais. Neste conjunto, a funcao dos
politicos democraticamente eleitos seria
a de operacionalizar o plano, sinalizar os
desvios que se apresentem, e garantir o
campo institucional para o debate aberto.

Para isto, somente as ferramentas do
campo da economia, associadas a tecno-
logia, capazes de gerar grandes bases de
dados e de gerenciar grande volume de in-
formacoes, sdo satisfatoriamente eficien-
tes para mapear e quantificar as relagoes
humanas existentes, presentes e futuras,
no territério municipal, e permitirem, a
partir desse conhecimento, mediar as dis-
cussoes e os debates sobre o futuro comum
que se deseja, sem a necessidade do voto e
da imposicao. Isto s6 sera possivel com a
elaboracao conjunta dos indicadores, dos
parametros desejados, dos instrumentos
de revisao e acompanhamento, dos prin-
cipais eixos econémicos que se deseja per-
seguir, e dos resultados sociais que se pre-
tende alcancar.

O bom planejamento urbano precisa
ser capaz de construir os desenhos de lon-
go prazo, com 30 ou 50 anos de perspec-
tiva. Precisa que este desenho encontre
espelho na populacao, que seja reconhe-
cido como valido e eficaz para a melhoria
da qualidade de vida pelo cidadao comum
de todas as classes. O planejamento tem
de ser capaz de perceber as demandas
dos habitantes, e se adaptar rapidamente
conforme se alterem tais demandas. Este
planejamento tem de trazer a percepc¢ao
de que a cidade ¢ inteligente e se adapta
as necessidades dos seus cidadaos, o que
¢ muito distante da realidade vigente, na
qual o cidadao é deixado a sua propria sor-
te para se adaptar as imposicoes do plano
diretor e da administracao municipal.

E necessério construir campo neu-
tro, institucionalmente valido e oficial para
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que este debate ocorra de forma constru-
tiva. Também sao demandados recursos
financeiros, que devem ser aportados de
modo que os patrocinadores, sejam eles
publicos ou privados, nao se tornem donos
do discurso. E fundamental construir a
isonomia no trato da administracao publi-
ca, respeitar o processo democratico elei-
toral, usar da ciéncia e da informacao para
construir o futuro comum que interessa a
cidade e aos seus habitantes. Construir as
sinergias e convergéncias possiveis entre
os varios atores e romper as barreiras. E é
importante que isto ocorra fora do ambito
politico-eleitoral para que seja possivel a
visao de longo prazo, e a continuidade dos
planos.

Neste contexto, para além de expe-
riéncias ja consagradas no pais, tal como
o CODEM de Maringa, as entidades me-
tropolitanas tém grande potencial de in-
terferéncia positiva para este tipo de cons-
trucao. Sendo orgao estadual, a entidade
metropolitana tem condi¢oes de nao se
envolver no campo politico-partidario
municipal e na disputa local. Tem possi-
bilidade de desenvolver uma visao neutra,
proporcionando a elaboracao de planos
metropolitanos mais técnicos e adequa-
damente embasados, além de fomentar a
discussao aberta entre os atores da metro-
pole sobre o seu futuro, e de interagir com
0s municipios para minimizar os conflitos
no campo politico. Se os planos metropo-
litanos comecarem a apresentar indicado-
res e embasarem o planejamento em bases
substanciosas de dados; e se 0 6rgao me-
tropolitano iniciar o processo de compar-
tilhamento amplo de dados e de constru-
cao de bases econémicas adequadas para
a metropole, os municipios, a partir da
necessidade de que seus planos dialoguem
com os planos metropolitanos, também se
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atentarao para estas perspectivas.

Além disso, a entidade metropoli-
tana tem condicOes muito superiores a
qualquer dos municipios, individualmen-
te considerados, para angariar recursos e
coordenar esforcos entre os entes federa-
dos. Diferentemente dos 6rgaos urbanis-
ticos municipais cuja principal funcao,
hoje, é regular casuisticamente o uso do
solo urbano, as entidades metropolita-
nas tém uma pequena funcao de regular
a expansao urbana e uma ampla funcao
de articular os atores metropolitanos, os
municipios, os 6rgaos do estado e a Uniao.
A sua principal fun¢ao é o planejamento
comum, seja de mobilidade, de expansao
urbana, de cadeias economicas, de abaste-
cimento, de habitacdo e tantos outros. E,
com isto, mesmo que indiretamente, tam-
bém a funcdo de propor o modelo de pla-
nejamento desejado para os municipios.

Nao ha momento mais propicio
para construir um novo modelo de pla-
nejamento do que este em que o modelo
vigente mostra com tanta clareza as suas
mazelas e ineficiéncias. Vislumbra-se para
a Agéncia de Desenvolvimento da Regiao
Metropolitana de Belo Horizonte, nos pro-
ximos anos, um inovador papel indutor
desta construcao de longo prazo do pla-
nejamento da metrdpole, a partir do esta-
belecimento de novos padroes e requisitos
para os planos diretores municipais, que
nao dependam de Lei para serem aplica-
dos, além da construcao de convergéncias,
até entdo impossiveis, para que se possa
desvincular a solucao dos grandes proble-
mas da metropole dos resultados eleito-
rais, e construir os desenhos de futuro. O
que se vé é o campo aberto para o inicio
de um trabalho com tecnologia de ponta e
dados em tempo real, com participagao di-
reta dos atores metropolitanos, e possivel
construcao institucional do futuro comum
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da Regiao Metropolitana de Belo Horizon-
te.
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0 DESENVOLVIMENTO
CONTEMPORANEOEAR
ECONOMIA URBANA

Luciano Medrado*
1. INTRODUCAO

A vitalidade das cidades é medida
pela capacidade de geracao de oportuni-
dades: de emprego e renda, servicos de
saude, educacao, lazer e consumo que
compoem um sistema competitivo de ca-
deias produtivas. A economia urbana é um
tema pouco dominado nas universidades
brasileiras gerando uma falta de dominio
cientifico do conhecimento especifico da
economia das cidades no planejamento
urbano.

Os debates do planejamento urba-
no carecem de conhecimentos técnicos
multidisciplinares. As intervencoes feitas
nos espagos urbanos geram mudancas de
toda natureza na vida dos cidadaos. Mui-
tas interrogacgoes surgem a respeito. Como
os Planos Diretores das cidades em seus
planejamentos urbanos consideram o
emprego e a geracao de renda? Quais sao
os impactos economicos que essas inter-
vencgoes causam, particularmente na di-
namica das cadeias produtivas: emprego
e renda — industria, comércio e servicos?
Ao planejar estas intervencoes, como as
pessoas e 0s negocios serao impactados
pelas mudancas pretendidas? Que meto-
dologia se utilizou para identificar os ce-
narios: urbanistico? Social? Econémico?
Demografico? Cultural? Ambiental? Eco-
nomico? Tecnologia? Inovacao? Como

1 Luciano Medrado é economista e cidadao me-
tropolitano, residente em Nova Lima/MG.
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se desenhou o plano prospectivamente?
O que ocupou maior relevancia, o macro
ou o micro regional? Como se organizou
operativamente o processo de mudanca?
Como construir um processo de confianca
mutua, quando se tem fissuras conflitu-
osas entre as liderancas politicas, o setor
produtivo privado, as organizacoes nao
governamentais e a participacao popular
da sociedade organizada?

O Brasil se transformou em um pais
urbano nos anos 1950, quando o Censo
Demografico registrou, pela primeira vez
na nossa histéria, uma populagao urbana
superior a rural. Mas o processo de urbani-
zacao brasileiro teve inicio nos anos 1930,
em resposta aos esfor¢os industrializantes
de Getulio Vargas, se intensificou nos anos
1950 e 1960, devido ao Plano de Metas de
JK, e se consolidou nos anos 1970, em res-
posta as acoes politicas, que também pri-
vilegiaram o processo de industrializacao,
do I e do II PND-Plano Nacional de De-
senvolvimento.

E importante considerar que o pro-
cesso de urbanizacgao subsequente ao pro-
cesso de industrializacdo nao se restringe
ao caso brasileiro. As experiéncias euro-
peia, americana e japonesa revelam que o
desenvolvimento do setor industrial pro-
vocou uma intensa migracao rural-urbana
naquelas sociedades. Tratando-se especi-
ficamente do caso brasileiro, observa-se
a tendéncia, desde o inicio do processo
de urbanizacgao, da concentracdo popula-
cional nos grandes centros urbanos e nas
cidades de médio porte. Isso porque o de-
senvolvimento do setor industrial brasilei-
ro se deu de forma extremamente concen-
trada, principalmente nos estados de Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais.

As nove principais regioes metro-
politanas brasileiras foram criadas, pelo
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governo federal, no inicio dos anos 1970.
Ao criad-las o governo federal reconheceu
a interacdo demografica e socioeconomi-
ca existente entre os grandes centros ur-
banos e alguns municipios localizados em
seu entorno, bem como a necessidade de
elaboracao de um planejamento regional,
objetivando a realizacao de servicos que
atendessem as demandas da populacao
da capital e do seu em torno, simultane-
amente. As regioes metropolitanas de Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais pas-
saram a constituir desde os anos 1970 as
principais regioes metropolitanas brasi-
leiras, posto esse que ocupam, ainda hoje,
seja pela concentracao da capacidade pro-
dutiva em relacao ao resto do pais, ou pelo
contingente populacional residente nas
mesmas.

Cabe ressaltar que as cidades brasi-
leiras com mais de 100 mil habitantes re-
presentam:

Taxa de urbanizac¢do brasileira

® Populagdo Urbana

B populagio Rural

1970 1980 1991 2000 2010
: FT'I.I: _:I'.'F I':'..'-.l:-. FJCIII'H.H..F;.'.JM

« 76,2% do PIB Brasileiro.

+ 68,1% das empresas.

« 74,6% dos empregos formais.

« 62,5% da populacao brasileira.

2. A URBANIZACAO
COMPETITIVA COMO FORCA
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DE EXPANSAO DA GERACAO
DE OPORTUNIDADES

A Economia Urbana estuda a influ-
éncia de transformacoes econOmicas no
contexto da revolucao tecnologica e de-
senvolvimento sustentavel, dos processos
de geracao do emprego, da renda urbana
e de cadeias produtivas, sobre o planeja-
mento urbano e da arquitetura contem-
poranea. Acredita-se que a compreensao
das formas de realizacao do comércio e
do consumo nas cidades permite analisar
a reproducao do espaco urbano, especial-
mente na sociedade capitalista contempo-
ranea, em que o consumo adquire centra-
lidade na reproducao das relacoes sociais.

Nesse contexto, a atividade comer-
cial continua a ser extremamente impor-
tante na definicdo e na estruturacao dos
lugares e dos espacos, mesmo com a exis-
téncia de um comeércio invisivel, ou seja,
referindo-se a certa indefinicao espacial
nas dinadmicas do comércio e do consumo
na atualidade, com o avanco do comér-
cio eletronico. Inserimos, nesse contexto,
o caso do comércio realizado pela venda
direta, na medida em que esse tipo de co-
mercializacao nao requer um espaco fisi-
co especifico para sua execucao. Porém, o
comércio é apenas a ponta da cadeia pro-
dutiva. A economia esta sustentada na di-
namica do valor agregado de toda a matriz
de insumos/produtos/servicos.

O fenomeno da metropolizacao tem
permitido a multiplicacao dos intersti-
cios espaciais, temporais, economicos e
normativos, favoraveis as transacgoes in-
formais e a prestacao de servigcos que con-
templam a mobilidade. Com efeito, a me-
tropolizacdo, que se espacializa no carater
extensivo das aglomeracoes urbanas, au-
menta a interdependéncia entre as areas
de residéncia, de trabalho, de consumo e
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de servicos publicos, bem como favorece a
configuracao dos espacos publicos e priva-
dos. Com o crescimento da influéncia das
infraestruturas de comunicacdo e de in-
termodalidade, todas essas dimensoes sao
favoraveis ao aparecimento ou a explora-
cao de intersticios espaciais informais. Ou
seja, essas atividades alcancam os lugares
e espacos residuais e opacos da metrépo-
le, que podem ser nomeadas como bre-
chas espaciais metropolitanas, conside-
radas como formas-contetido diversas e
plurais. “E preciso, pois, debrucar-se so-
bre a economia dessas centralidades dos
espacgos urbanos residuais e intersticiais,
nas sobras e nos “restos” de cidade nao
aproveitados pelas estratégias dos agentes
urbanistas hegemonicos de producdo do
espaco”.

Os fundamentos da economia urba-
na precisam entao ser introduzidos nos
conceitos de planejamento urbano. E pre-
ciso entender como sao as relacoes entre a
mobilidade das pessoas, dos veiculos e das
cargas e a estrutura produtiva das cidades
na geracao do emprego e da renda, no cus-
to dos transportes, na qualidade do ar, na
definicao do perfil da oferta e da demanda
por moradias, no uso e ocupacao do solo,
considerando o perfil demografico da po-
pulacdo no curto, médio e longo prazo,
bem como o perfil do emprego e da mao
de obra nas cadeias produtivas da nova
economia.

3. O DESENVOLVIMENTO DA
RMBH: VISAO DE FUTURO E
AS DEMANDAS PRESENTES

A RMBH dispoe de ferramentas de
planejamento como o PDDI-Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado e o Macro-
zoneamento, que tramitaram como proje-
to de lei, sem conclusao, na tltima legisla-
tura da ALMG. Em que pese a densidade
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académica, ao implementar suas diretri-
zes, precisamos construir uma releitura
do PDDI voltada para a nova economia,
com tecnologias cada vez mais agregadas
ao cotidiano das pessoas. E um novo con-
ceito de desenvolvimento para cidades in-
teligentes, conectadas e competitivas, com
bem-estar social de uma populacao com
novo perfil demografico.

A construcao dessa releitura do
PDDI nao se propoe a dar as respostas cer-
tas a todos os problemas metropolitanos,
mas oferecer uma base de conhecimentos
que considere a historia e as pluralidades
na anélise politica. As criagdoes mais com-
plexas da humanidade, as cidades, sao ao
mesmo tempo belas, repletas de poten-
cialidades, e perversas. Palco de conflitos,
disputas e desigualdades que possibilitam
consistente formacao e visao critica da di-
namica social, econémica, urbana e das
politicas publicas sob os aspectos de uma
mesma realidade da RMBH. O processo de
desenvolvimento requer uma governanca
metropolitana que analise os pressupostos
e contornos das politicas puablicas, a luz do
contexto macroeconémico mais abran-
gente. Isto devera ser feito por meio de um
enfoque interdisciplinar que se justifica
em funcao das maultiplas e complexas di-
mensoes tematicas e das diversas escalas
espaciais envolvidas. Vamos construir um
novo padrao de governanca metropolitana
desenvolvimentista na RMBH.
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HABITACAO: UM
DIREITO DETODOS

Renato Michel *

Com mais de uma década de atua-
¢ao, o Programa Minha Casa Minha Vida
ja proporcionou a contratacao de cerca de
5,8 milhGes de moradias, o que correspon-
deu a mais de R$ 474 bilhoes. Os resul-
tados, embora expressivos, nao significam
que a questao habitacional no Brasil foi
resolvida. Ao contrario, ainda ha muito
a fazer. Conforme os ultimos dados di-
vulgados pela Fundacao Getilio Vargas
(FGV), o pais possuia, em 2017, um défi-
cit habitacional de 7,7 milh6ées de mora-
dias, indicando o quanto ainda é preciso
avancar nesta area. A analise dos nimeros
desagregados permite vislumbrar a forte
concentracao da caréncia habitacional na
faixa até trés salarios minimos. Somadas,
as faixas de renda até um salario minimo e
de um a trés salarios minimos respondem
por 91,7% deste déficit, o equivalente a 7,1
milhdes de unidades. O Onus excessivo
com aluguel é o fator com maior peso na
definicao de caréncias nesta area (42,3%),
seguido de perto pela coabitaciao familiar

(41,3%).

Sempre é bom destacar que o Artigo
6° da Constituicao Federal brasileira es-
tabelece a moradia como um dos direitos
sociais do cidadao, assim como a saude, o
trabalho, o lazer, a seguranca, etc. Neste
contexto, fica dificil entender o constante
corte de recursos para programas de ha-
bitagdo no pais. Para 2020, por exemplo,
o orcamento federal projeta um corte de

1 Renato Michel é Vice-Presidente da Area Imo-
biliaria do Sindicato da Indtstria da Construcao Civil no
Estado de Minas Gerais (Sinduscon-MG).
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45%. Isso significa passar de R$5,25 bi-
lhoes em 2019 para R$2,89 bilhdes no
préoximo ano. Sera o menor patamar de in-
vestimentos dos tultimos anos nesta area.
Desta forma, o acesso a casa propria fica
cada vez mais dificil, especialmente para
as familias de baixa renda, o que pode au-
mentar ainda mais o déficit.

Os problemas de recursos para ha-
bitacdo nao param. Com o objetivo de es-
timular a economia, o Governo Federal
anunciou, no final de julho, alteracdes nos
saques das contas do Fundo de Garantia
por Tempo de Servico — FGTS. Entre as
medidas apresentadas estdo: a criacao do
saque-aniversario, que concede ao traba-
lhador a possibilidade de sacar, a partir de
2020, um percentual do seu saldo. Outra
novidade foi a liberacao, ainda em 2019,
de R$500,00 por conta vinculada. Além
disso, a divisao dos resultados do FGTS foi
alterada. Nesta mudanca, o percentual de
rendimento do Fundo destinado ao cotista
foi ampliado de 50% para umoo0%, signi-
ficando que os trabalhadores passarao a
receber, anualmente, a integralidade do
lucro total obtido. A estimativa é de que os
saques do FGTS, em 2019, alcancem R$28
bilhoes e, em 2020, R$12 bilhoes.

Ressalta-se que estas medidas, no
curto prazo, podem ter um efeito bem
mais modesto do que o esperado. Os re-
cursos podem ser utilizados para o paga-
mento de dividas e somente uma parcela
menor ser direcionada para consumo. A
liberagao dos recursos do FGTS nao é ca-
paz de alterar a rota da economia. Este
estimulo é limitado. Pode contribuir para
elevar a demanda, mas certamente nao
contribui para aumentar o investimento,
ou seja, nao incentiva a capacidade produ-
tiva nacional.

Neste contexto, as alteractes nos sa-
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ques de contas ativas e inativas do FGTS
sdo vistas com cautela. Sao os recursos do
FGTS que garantem o acesso da casa pro-
pria a populacao de baixa renda. Além de
contribuir para a reducao de uma grande
chaga social do pais, o déficit habitacional,
o FGTS também incentiva a Construcao
Civil, que gera renda e emprego para a
populacao. Qualquer reducao no direcio-
namento dos recursos que garantem o fi-
nanciamento da habitacao popular pode
trazer efeitos insatisfatorios do ponto de
vista socioeconomico. Os R$40 bilhoes de
saques previstos no FGTS seriam suficien-
tes para se construir aproximadamente
400 mil moradias populares, ao custo de
R$100 mil cada. Ressalta-se que o FGTS
é indispensavel para viabilizar a aquisicao
de imoveis populares.

Fomentar a habitacdo, em especial
para a populacao de baixa renda, é dever
de todos. A uniao de esforcos dos gover-
nos federal, estadual, municipal e da ini-
ciativa privada, pode melhorar o ambiente
de negdbcios e proporcionar o maior aces-
SO a casa propria para a populacao. Nes-
te contexto, bons exemplos merecem ser
destacados. Recentemente, o estado de
Sao Paulo instituiu, junto a Secretaria da
Habitagao, o Programa Nossa Casa, des-
tinado a producao, pela iniciativa privada,
de unidades habitacionais de interesse
social direcionadas a populacao de baixo
poder aquisitivo. A execucao do Programa
sera articulada com os demais programas
habitacionais instituidos nas esferas fede-
ral, estadual e municipal, inclusive com
aqueles executados pela Companhia de
Desenvolvimento Habitacional e Urbano
do Estado de Sao Paulo - CDHU. Num ce-
nario de recursos escassos, a criatividade
de todos os agentes envolvidos deve ser
consolidada num esforco comum para
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proporcionar o acesso a moradia.

Desta forma, muito se espera do tra-
balho realizado pela Agéncia de Desen-
volvimento da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte — ARMBH. Com serieda-
de, dedicacao e competéncia pode nascer
parcerias para minimizar os efeitos do
déficit habitacional em Minas Gerais, que
conforme os dados da FGV, é de 674 mil
unidades.

Sempre é bom destacar que o atendi-
mento a demanda habitacional contribui
expressivamente para a criacao de novos
empregos. Assim, proporcionar o acesso a
habitacao aos brasileiros vai além do as-
pecto social da moradia. Atinge o aspecto
econOmico, pois envolve um dos setores
com grande geracao de empregos no Pais:
a Construcao Civil.
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PARTICIPACAO _
SOCIAL NA GESTRO
URBANA

Teodomiro Diniz Camargo*

Ao analisarmos como se encontra
hoje a participagao social, nas esferas da
gestao urbana, constatamos que o plane-
jamento por meio dos conselhos oficiais
tenta responder as demandas e aos confli-
tos urbanos, por meio do conflito ideologi-
co e da busca do poder. Ou seja, na mesma
seara dos partidos, que nao encontram eco
no pensamento da maioria da populagao,
que, alias, nao participa e nem acredita
tanto no sistema politico partidario. Em
muitos casos, se sente manipulada por es-
sas mesmas atitudes, que em nada contri-
buem para a solucao dos problemas. Dito
isso, preciso aqui buscar modelos que pos-
sam fugir desta maxima ideoldgica e poli-
tica partidaria, que tratem com equilibrio
o tema do desenvolvimento urbano, longe
da perspectiva da luta de classe e com a
participacdo da cidade inteira, em todas
as suas expressoes. E, nesta proposta, é
necessario desvincular sem cindir com o
poder publico constituido, pois ele é im-
portante parte da solucao do problema.

A comunicagdo extrema dos novos
tempos, tem se tornado uma importante
ferramenta para ajudar a construir con-
sensos ou maiorias na implementacao das
politicas corretas para o desenvolvimento
sustentavel das metropoles, cidades e re-
gides. O modelo que Maringa/PR, abriga,

1 Teodomiro Diniz Camargo é engen-
heiro civil, empresario e vice-presidente da
FIEMG. Foi ex-presidente do SEBRAE-MG.
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ja ha duas décadas, esse novo modelo par-
ticipativo, que por sua independéncia dos
poderes, caminha para produzir via parti-
cipacao social, projetos e metas para aten-
der o desenvolvimento sustentavel, verda-
deiramente extraidos da comunidade.

E quais seriam as vantagens deste
modelo? Primeiramente, ¢ um modelo
que privilegia a solucdo dos problemas,
numa visao de longo prazo sem se pautar
pelos prazos eleitorais. Os projetos per-
passam os mandatos e continuam tendo a
impuls3o e a cobranca para sua realizacao.
Acabam, assim, fugindo da légica do poli-
tico partidéria, e da visdo de um s6 grupo
pela manutencao do poder.

Além disso, é muito interessante
para os governantes ter o projeto da socie-
dade e a sua verdadeira participagao, para
encaminhar as alternativas mais estratégi-
cas, sob todos os aspectos da sustentabili-
dade. Estara ai o governante respondendo
a sua missao, de forma mais eficiente e
responsavel. Vale lembrar que no modelo
atual, o encargo de governar e apagar os
incéndios diarios acaba por inviabilizar a
acao dos governantes para além do man-
dato, nao sendo possivel, portanto, plane-
jar o futuro.

Este processo participativo cidadao,
voluntario e responsavel, acaba por cons-
truir a emancipacao da sociedade, em uma
evolucao participativa, que toma para si,
pouco a pouco, a responsabilidade pelo
sucesso ou insucesso de sua regiao, nao
valendo mais somente culpar governos.

De fato, esse novo caminho partici-
pativo, carece de uma mudanca cultural.
Para se alavancar a motivacao da popula-
¢ao sao necessarias mudancas fortes em
formacao, autoestima e na propria postu-
ra do poder publico e de nossas entidades
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e associacoes. As organizacoes da socie-
dade civil necessitam também compreen-
der esse novo modelo e trabalhar para sua
estruturacdo. Essencial para o funciona-
mento e sucesso deste novo modelo, o for-
talecimento do movimento cidadao de ser
construido de forma participativa e plural.

Dai o importante papel das lideran-
cas e a necessidade do entendimento de
que essa organizacao nao visa crescer egos
ou entidades, mas sim se transformar no
instrumento social de planos e metas de
toda a comunidade. Ferramentas para
esta construcao nao faltam. Em tempos de
comunicacao facilitada, realidade virtual,
realidade aumentada e Big Data, sao ne-
cessarias determinacao e clareza por parte
das liderangas, a fim superar os desafios e
vencer o obstaculo da mudanca cultural.

Essa experiéncia se assemelha com
o Estatuto da Metropole, que prega par-
ticipacao e difere da luta pela cidade, tra-
tando diretamente do planejamento es-
tratégico para o desenvolvimento pleno,
com a reducao de desigualdades; geracao
de emprego e renda; qualidade de vida,
urbana e ambiental; reducao da guerra
entre administracao e cidadao; senso de
pertencimento e maior cuidado; além da
atencao, cuidado e preocupacao com o pa-
trimonio publico. Um verdadeiro processo
da construcao de autoestima. A sociedade,
seus projetos e necessidades perpetuados
sempre.
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QUAL E A REAL
SITUAGAO DO
ABASTECIMENTO
DEAGUA

NA REGIAO
METROPOLITANA
DE BELO
HORIZONTE?

Marilia Melo*
Germano Vieira?

Rodrigo Gongalves Franco?

O rompimento da barragem de rejeito
em Brumadinho e a estiagem do ano de
2019 na Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (RMBH) fez com que o tema
Seguranca Hidrica voltasse a luz nas dis-
cussoes em foruns técnicos, politicos
e na midia. Inicialmente é importante
entender o contexto para que essa dis-

1 Marilia Melo é Engenheira Civil, Doutora em
Recursos Hidricos e Diretora Geral do Instituto Mineiro
de Gestao das Aguas.

2 Germano Vieira é Advogado, Mestre em Direi-
to Ambiental e Secretario de Estado de Meio Ambiente
e Desenvolvimento Sustentavel do Estado de Minas Ge-
rais

3 Rodrigo Gongalves Franco é Advogado, Mes-
tre em Direito Ambiental, Sustentabilidade e Direitos
Humanos e Subsecretério de Gestdo Ambiental e Sane-
amento do Estado de Minas Gerais
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cussao se dé de fato em bases técnicas.

O abastecimento da RMBH ¢ realizado
por meio das dguas de duas bacias hidro-
graficas, rio das Velhas e Paraopeba. Na
bacia do rio das Velhas, no municipio de
Nova Lima, uma captacao diretamente no
rio prove cerca de 6,95 m3/s de 4gua e a
autorizacao vigente permite a captacao de
até 8,77 m3/s do recurso. Na bacia do rio
Paraopeba existem trés reservatorios, Rio
Manso, Serra Azul e Vargem das Flores
que fornecem, atualmente, 5,33 m3/s 1,18
m3/s e 1,14 m3/s, respectivamente. No ano
de 2015, a fim de reverter a situacao critica
dos volumes que esses reservatorios se en-
contravam,a COPASA implantouuma cap-
tacao direta no rio Paraopeba de 5m3/s no
municipio de Brumadinho, o que permitiu
em um ano que os reservatorios passas-
sem de 21,23% para 61,2% do volume qutil.

Com o rompimento da barragem de rejei-
to em Brumadinho, no més de janeiro do
presente ano, a captacao no rio Paraope-
ba, que agregava 5 m3/s, foi interrompida,
0 que gerou uma perda aproximada para a
RMBH de 30% de capacidade de producao.
Assim, para que o provimento de agua fos-
se mantido sem prejuizos para a popula-
¢do, essa perda foi compensada nos outros
mananciais. Nesse cenario, os reservato-
rios na bacia do rio Paraopeba no inicio do
ano, que estavam com um volume equiva-
lente de 73,1%, em novembro passam a ter
46%. Neste mesmo més em 2018, o volume
equivalente dos reservatorios era de 64%.
No dia 17 de setembro o 6rgao gestor do
estado declarou situacao critica de escas-
sez na bacia do Rio das Velhas, porque a
vazao do rio chegou a 11,77 m3/s no més de
setembro proximo ao ponto de captagao.

Ainda na leitura do contexto, deve-se

analisar a demanda de agua tratada pela
populacio da RMBH. O consumo mé-
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dio per capta de agua tratada histori-
co da regiao é de 170 litros por dia. Esse
ano, em funcdo da condicao de estiagem
severa com temperaturas elevadas e bai-
xa umidade, o consumo aumentou cer-
ca de 3%, chegando a 16% em dias mais
secos, conforme dados da COPASA.

Por esse cenario, o juiz que julga o caso
de Brumadinho, no dia 09 de maio, de-
terminou a construcao de uma nova cap-
tacdo no rio Paraopeba, em uma regiao
do rio nao impactada pelo rompimento
da barragem. Portanto, o Poder Judi-
ciario, o Ministério Publico, o Governo
de Minas e a COPASA estdo acompa-
nhando o cumprimento do cronograma
de execucdo da obra da nova captacao.

Voltamos agora ao tema Seguranca Hidri-
ca. O conceito de seguranca hidrica é bem
mais amplo do que a discussao do cenario
de abastecimento publico. Seguranca hi-
drica se refere ao provimento de 4gua em
quantidade e qualidade para os multiplos
usos, sejam eles antropicos ou ecossiste-
micos, bem como a reducao de riscos asso-
ciados aos eventos hidrologicos extremos,
de estiagem ou de cheia. Assim, a analise
deve abranger toda a bacia hidrografica
e nao apenas as captacgoes e infraestrutu-
ras associadas ao abastecimento publico.

O ponto de captacao do Rio das Velhas
tem a montante uma area de contribuigao
de 1676,5 km2 que engloba os municipios
de Nova Lima, Itabirito, Rio Acima e Ouro
Preto. A vazao autorizada nessa porc¢ao da
bacia destina-se 91,8% para abastecimen-
to publico, 8,1% para atividades indus-
triais e mineracao e 0,1% para irrigacao.
O quadro nos mananciais do Paraopeba
é: (1) Rio Manso com area de contribui-
cao de 617 km?2 nos municipios de Cruci-
landia, Bonfim, Brumadinho, Rio Manso
e Itatiaiucu e o perfil de uso corresponde
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a 96% para abastecimento publico, 3,8%
atividades industriais e mineracao e 0,2%
irrigacao; (2) Serra Azul com area de 281
km?2 em Itatina, Mateus Leme, Igarapé e
Juatuba sendo os usos qualificados como
97,1% para abastecimento publico, 2,0%
para consumo industrial e mineracao e
0,9% para irrigacao; (3) Vargem das Flo-
res 111 km?2 abarcando Contagem e Betim
e 99,7% abastecimento publico e 0,3%
consumo industrial e mineracao; e (4) a
captacdo em Brumadinho com area de
contribuicao de 3.945 km?2 abarcando 18
municipios, e uso preponderante para
consumo industrial e mineracdo, com
58,1% da vazao autorizada, 40,5% abas-
tecimento publico e 1,3% para irrigacao.

A compreensao dessa conjuntura é cen-
tral em uma politica de seguranca hidri-
ca efetiva para a RMBH que nao deve ser
construida apenas com ac6es do ponto de
captacao até a entrega da agua tratada nos
domicilios das pessoas, mas que, de fato,
entenda que a sustentabilidade do provi-
mento de agua esta na bacia hidrografica
que contribui para o ponto onde a agua é
captada. Tal fato inclui acoes de infraes-
trutura, mas também de solucoes basea-
das na preservacao ambiental e gestao do
territério, como uma politica de protecao
de mananciais e de uso do solo, além do
saneamento, cujo tratamento de esgoto,
representa garantia da qualidade da agua
nestas porcoes hidrograficas. Deve-se ain-
da diversificar as fontes de 4gua com o fo-
mento ao reuso e aproveitamento de aguas
pluviais, bem como a gestao da demanda
com técnicas e tecnologias para que os usos
sejam mais eficientes em todos os setores.

O abastecimento de 4gua em uma Regiao
Metropolitana, seja potavel, para o abas-
tecimento publico, ou bruta, para outros
usos multiplos, € fator base para o seu de-
senvolvimento social e economico. Belo
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Horizonte, uma das poucas metropoles no
Brasil que ainda se abastece das aguas das
bacias onde est4 localizada, tem uma opor-
tunidade impar de dar exemplo ao Brasil.
Queaslicoesvividas se concretizem em me-
didas praticas para o alcance da seguranca
hidrica para as atuais e futuras geracoes.
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