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1 INTRODUCAO

Com objetivo de desenvolver diretrizes e metas que compdem o Plano Metropolitano de Transporte
Coletivo — PlanMob RMBH, foi desenvolvido um amplo diagndstico do sistema de transporte publico
coletivo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH). Os temas abordados dizem respeito as
redes de mobilidade, integracdo tarifdaria, legislacdo urbana e aspectos relacionados ao uso e ocupacao
do solo, governanca metropolitana, resultados da Pesquisa Origem-Destino de Bilhetagem Eletrénica,
entre outros. Este diagndstico foi subsidiado pelos seguintes documentos:

QUADRO 1: DOCUMENTOS QUE SUBSIDIARAM O DIAGNOSTICO DO PLANMOB RMBH

Estudo Documento Autor

Modernizagao da mobilidade na RMBH Produto 3 — Diagndstico Grupo CCR

Modernizagdo da mobilidade na RMBH Produto 6 — Avaliagdo de projetos Grupo CCR

Modernizagdo da mobilidade na RMBH Produto 8 — Reorganizagdo da rede e Grupo CCR
selecdo de alternativas

Modernizagao da mobilidade na RMBH Produto 9 — Estudos urbanisticos e Grupo CCR

ambientais, estratégias de funding e
estrutura de gestao

Modernizagdo da mobilidade na RMBH Produto 10 — Marco Regulatério Grupo CCR

Plano de Mobilidade da RMBH Diagndstico da Mobilidade Metropolitana Mobimetro

Analise do Sistema de Mobilidade da Relatério Técnico 3 — Analise do sistema de  Consércio GPO-

Regido Metropolitana de Belo Horizonte mobilidade urbana SYSTRA-CESCON-

RHEIN

Estudo de Impacto na Politica Tarifaria dos  Produto F — Resumo executivo Systra/Banco Mundial

Sistemas de Transporte Publico Coletivo da

RMBH

Plano de Mobilidade da RMBH Relatério Diagndstico: Governanga da Escritério de
Mobilidade Metropolitana Mobilidade da RMBH

PDDI Volume Il Agéncia RMBH

O diagndstico é composto por 6 itens, além desta introducdo, que apresenta o objetivo do produto e
descreve a estrutura do documento. O item 2.1 apresenta um breve diagndstico urbanistico dos
municipios que compd&es a RMBH, o item 2.2 apresenta um diagndstico juridico, institucional e legal,
no que diz respeito ao transporte coletivo, o item 2.3 apresenta o diagndstico de redes, que engloba a
o diagndstico operacional do sistema e uma andlise dos planos existentes relevantes para o contexto da
mobilidade metropolitana. O item 2.4 apresenta os principais resultados da Matriz OD de Bilhetagem
Eletronica, o item 2.5 apresenta o diagndstico do metro, que inclui o inventario fisico da infraestrutura
na area de influéncia do metr6 e a andlise de concorréncia modal e, por fim, o item 2.6 apresenta o
diagndstico da integracdo tarifaria na Regido Metropolitana.



2 DIAGNOSTICO

Este item visa apresentar um diagndstico urbanistico da RMBH, abordando aspectos econ6micos, da
dindmica urbana e da legislacdo urbana, ambiental e de patrimoénio histérico-cultural relacionada, com
base no Produto 9 — Estudos urbanisticos e ambientais, estratégias de funding e estrutura de gestao,
realizado no ambito do estudo Modernizacdo da mobilidade na RMBH, e no Relatdrio Técnico 3 —Andlise
do sistema de mobilidade urbana do Projeto do Metré6 RMBH.

2.1.1 Aspectos Econémicos

A andlise econ6mica da dinamica urbana apresentada neste item estd presente no Produto 9 — Estudos
urbanisticos e ambientais, estratégias de funding e estrutura de gestao, realizado no ambito do estudo
Modernizacdo da mobilidade na RMBH, e envolve a necessidade de se avaliar, nas interfaces entre
economia e territdrio, tendéncias de curto, médio e longo prazo, e como elas se manifestam em
determinada regido urbana. No periodo atual, esta é uma tarefa que envolve uma complexidade
conjuntural muito intensificada pela pandemia de Covid-19, que atinge tanto a economia quanto o
territério de formas significativas, criando processos que podem ser fundamentais e estruturantes no
longo prazo, ou meramente passageiros e relacionados a conjuntura — sendo de grande dificuldade,
neste momento, a caracterizagao correta das tendéncias que se apresentam. A pandemia afeta as
perspectivas de curto, médio e longo prazo, o que nos obriga a tentar demonstrar alguns destes

impactos sem perder de vista aquelas tendéncias e dindmicas que ja se faziam presentes antes de 2020?.

A economia da Regido Metropolitana de Belo Horizonte é configurada por uma base exportadora
atualmente composta por setores diversificados, mas ainda muito dominada pela atividade extrativa da
mineracdo, em torno da qual se conformou, ao longo do processo de industrializacdo da economia
brasileira no pds-guerra, o complexo minero-metal-mecanico, que caracteriza a economia industrial da
RMBH, interligando as cadeias produtivas da mineracdo, da metalurgia e da indUstria mecanica centrada
na fabrica da FIAT Automadveis (Simdes, 2016). Ao longo das ultimas décadas, e como um subproduto
desta conformacdo econémica no territdrio, foi-se consolidando um centro de servicos com certo nivel
de complexidade, situado no municipio da capital. O periodo de maior crescimento econémico mais
recente, de 2004 a 2013, afetou de modo significativo a industria de transformacao situada na regido,
que acompanha esta expansdo, mas ainda assim é ofuscada pela expansdo (em escala nacional) da
industria extrativa, caracterizada pela mineracdo de minério de ferro na regido do quadrilatero ferrifero,
adjacente a mancha urbana da RMBH ao sul e sudeste, com algumas extensdes no eixo sudoeste.

Apesar dos impactos ambientais e de suas graves consequéncias sociais vividas nos Gltimos anos?, este
setor continua em franca expansdo na RMBH, sendo que um primeiro impacto da pandemia é
justamente o efeito da desvalorizagao cambial no impulsionamento das exportagdes do setor, que cria

! Para uma andlise das tendéncias de impactos da pandemia sobre as economias regionais e urbanas, numa perspectiva
internacional, vide Bailey et al (2020).

2 Tais consequéncias envolvem prejuizos muito significativos também para o mercado imobilidrio das areas adjacentes as
atividades minerarias, como atesta a regido do distrito de S30 Sebastido de Aguas Claras (conhecido como Macacos), em Nova
Lima, cujo mercado residencial de alta renda foi abruptamente desvalorizado em fungdo da proximidade de uma grande
barragem de rejeitos de minério em situa¢do de alto risco.



enormes incentivos para a continuidade de seu crescimento na regido. Além das consequéncias
socioambientais, a mineragdo é marcada por uma baixa capacidade de geracdao de emprego e renda, e
tem efeitos multiplicadores menores que a industria de transformacdo nas regides onde se expande.
Cria-se, deste modo, um risco do enfraguecimento relativo da indUstria de transformacdo através da
entrada de divisas gerada pela base exportadora da mineragdo, diminuindo a necessidade de uma
politica industrial como eixo de desenvolvimento econémico para a regiao, tornando o setor secundario
menos importante para o crescimento e a geragao de emprego e renda.

A consequéncia deste processo é um aumento da dependéncia da regido em relacdo ao mercado
externo e suas intempéries, de modo semelhante ao que ocorre com a economia brasileira (em relagdo
aos setores primario-exportadores de modo geral) desde a década de 1990 (Ocampo, 2017). Produz-se,
deste modo, uma tendéncia de enfraquecimento relativo das conexdes entre a urbanizacdo (e a
expansao do setor tercidrio a ela vinculado) e a industria que se consolidou na RMBH, em fungao de um
reforco dos vinculos com a mineragao — o que, em termos regionais, implica uma intensificacao das
ligacGes com o quadrilatero ferrifero, através do eixo sul (Nova Lima e Brumadinho) e dos municipios
situados nas proximidades da Serra de Igarapé (Igarapé, Itatiaiucu e a porcao oeste de Brumadinho).

Por outro lado, caso o problema da demanda reprimida em escala macroecondmica seja resolvido de
algum modo num futuro préximo, a conjuntura da pandemia podera trazer uma retomada da industria
de transformacao. A crise internacional na logistica gerada por interrupc¢des diversas nos fluxos globais
de transportes de cargas, que aumentaram violentamente seus custos e prazos (IFC, 2020), e os efeitos
da conjuntura atual sobre o cambio criam oportunidades para um novo ciclo de expansdo da industria
nacional, o que impulsionaria a economia da RMBH diretamente.

Outra tendéncia significativa, anterior a pandemia e que ela altera de formas ainda incertas, é o
crescimento expressivo das atividades de logistica em dreas anteriormente dominadas pela indUstria
nas principais regides metropolitanas do pais. Trata-se de efeito gerado pela reconfiguracdo ampliada
dos padrdes de organizacdao dos mercados, que vai da grande expansdo do comércio online a pratica de
diminuicdo de estoques, que aumenta a importancia dos centros de distribuicdo e generaliza a |dgica
do just in time para setores varejistas de maior escala, como supermercados. No entanto, este processo
é diretamente afetado pela crise da logistica da pandemia, que cria incentivos para que as empresas
voltem a trabalhar com algum nivel de estoques de insumos e mercadorias para que se protejam das
intempéries da logistica internacional neste periodo.

O padrdo de localizacdo destas atividades na RMBH segue a indUstria no vetor oeste — sobretudo em
Contagem, pela proximidade com os mercados de muito maior magnitude situados em Belo Horizonte
— em funcdo da necessidade semelhante de aproveitar espacos fisicos amplos (grandes galpdes)
adjacentes a malha de infraestrutura viaria bem conectada as rodovias e ferrovias. O anuncio, por parte
do governo do estado em novembro de 2020, de que a Amazon instalaria um centro de distribuicao na
cidade de Betim atesta a escala desta dinamica, que envolve empresas de ponta, cujo modelo de
negdcios é fortemente assentado nas vantagens competitivas obtidas através da logistica, indicando
também a importancia da localizacdo estratégica da RMBH, em relacdo a articulacdo entre as grandes
regies brasileiras, para estes setores.

Um subproduto desta dindmica é o crescimento do chamado atacarejo: grandes supermercados que
atendem tanto ao consumidor final quanto a outras empresas revendedoras, geralmente situadas em
areas de maior densidade. Com maior frequéncia no municipio de Contagem, esta é uma transformacao
significativa na geografia econdmica do vetor oeste — localizagdo privilegiada da industria pesada na
RMBH — que caminha na dire¢do da terciarizacdo, o crescimento e o aprofundamento da especializa¢do



do setor de servigcos, processo cujo nucleo situa-se em Belo Horizonte e que transborda de formas
distintas na dire¢dao dos municipios vizinhos.

Belo Horizonte vem se consolidando como um polo de servicos avancados desde o avanco da
industrializacdo no vetor oeste na década de 1970, se beneficiando diretamente deste adensamento
industrial, que aumenta em muito a escala e a complexidade da demanda por servigos prestados por
empresas situadas no municipio da capital.

O setor tercidario também vem passando por transformacdes importantes, com a generalizacdo da
terceirizacdo e das praticas de subcontratacdo, relacionadas a flexibilizagdo dos processos produtivos e
ao aprofundamento da especializacdo das atividades. Mais recentemente, surge uma nova camada de
mercados e modos de organizacdo do setor, através das plataformas digitais de prestacao de servicos
diversos, com destaque para os servicos de menor complexidade no transporte de pessoas e
mercadorias, e no aluguel de espacos residenciais. A conjuntura de alternancia entre recessao e baixo
crescimento desde 2014, muito agravada pela prépria pandemia, interage com este cendrio de formas
preocupantes, criando um retrocesso nas trajetorias de desenvolvimento urbano, pela precarizagdo do
emprego e a ampliacdo do subemprego, que pode ser exemplificada pela quantidade visivel de
motoristas de aplicativos com diplomas de cursos universitarios.

O valor adicionado nos servicos em Belo Horizonte correspondia, em 20183, a 55,8 bilhdes de reais,
70,7% do valor adicionado total do municipio. Contagem, por sua vez, onde o peso da industria ainda é
bem expressivo (24,8% do valor adicionado municipal), tem 63% de seu valor adicionado no setor
tercidrio, num total de RS 14,4 bilhdes. Betim, em fun¢do da presenca da FIAT Automdveis e algumas
de suas fornecedoras, ainda tem um valor adicionado mais elevado na industria (RS 10,1 bilhdes) do
que nos servicos, que permanece em patamares inferiores que Contagem, com R$8,9 bilhdes. Ou seja,
verifica-se que ocorre um transbordamento da terciariza¢cdo de Belo Horizonte na dire¢do de Contagem,
sendo que o epicentro da indUstria tem seu deslocamento para Betim, consolidado com a expansdo e o
ganho de mercado da FIAT no ambito da industria automobilistica nacional desde a década de 1990.

O aumento da renda da terra (do nivel de valorizacdo do mercado imobilidrio) tende a acompanhar o
adensamento urbano e a maior demanda por espacos comerciais e de servigcos trazida por esta
movimentagdo, e, juntamente com a saturagdo da infraestrutura vidria, promove a relocalizagdo da
inddstria para areas mais periféricas na mancha urbana metropolitana. Os grandes shopping centers em
Contagem e Betim sdo bons indicadores deste adensamento econdmico do setor tercidrio acoplado a
intensificacdo da propria urbanizagdo gerada pela industrializacdo na regido. Atualmente, a tendéncia
de deslocamento da industria para as franjas é disputada por municipios mais distantes no préprio vetor
oeste (S3o Joaquim de Bicas, Juatuba etc.), que promovem a oferta de condi¢des favoraveis diversas
para o investimento industrial, sendo que algumas importantes unidades de fornecedores da FIAT tém
sido instaladas nestas areas (investimentos em plantas novas da Tiberina e Proma em Juatuba, por
exemplo).

O anuncio recente da constru¢do do Rodoanel também constitui uma tendéncia bastante significativa
para a restruturacdo na RMBH. Em relagdo a esta saturacdo relativa do vetor oeste, a nova rodovia, ao
promover a ligacdo direta e fluida desta regido com o vetor norte, tende a redirecionar estes
transbordamentos para este ultimo, fomentando ainda mais o dinamismo recente da regido do entorno
do Aeroporto Internacional de Confins, onde vém ocorrendo alguns investimentos importantes em
setores de alta tecnologia, como a fabrica-laboratério de imas de terras raras em fase de implementagao

3 De acordo com dados do IBGE referentes ao Valor Adicionado Bruto (VAB) nos municipios.



em Lagoa Santa. O Rodoanel promove diversas liga¢cdes desta natureza, permitindo que elementos em
fuga de dreas saturadas encontrem outras areas através das novas articulacdes viarias, podendo gerar
algum adensamento interno a mancha urbana dispersa e periférica da RMBH e compensar a tendéncia
de expulsdo de novos investimentos para areas vizinhas a RM (em funcdo da propria saturacdo). Neste
sentido, o Rodoanel cria a possibilidade de uma restruturagao significativa dos eixos metropolitanos a
partir da integracao mais forte entre eles, abrindo muitos espacos em potencial para o investimento em
atividades econ6micas em geral, e na incorporacdo de novas areas residenciais. Surgem oportunidades
também para uma politica habitacional mais ampla na escala metropolitana, que teria efeitos
econOmicos muito significativos, ndo somente na prépria construcdo civil, mas também na ampliacdo
da renda disponivel ao consumo de um enorme contingente populacional, através da diminui¢ao dos
gastos com aluguel desta grande parcela da populacdo da RM, fortemente atingida pela conjuntura de
crise e estagnacgdo que se inicia em 2014, e é brutalmente intensificada e ampliada em seus aspectos
qualitativos pela pandemia.

2.1.2 Dinamica Urbana

Estruturou-se este tema a partir de informacgdes levantadas durante quatro entrevistas realizadas com
informantes qualificados do mercado imobiliario metropolitano, no periodo de agosto a novembro de
2021. S3o eles: integrante da diretoria do Sindicato da Construcdo Civil de Minas Gerais — SINDUSCON-
MG, gestdes passada e atual; coordenadores das dreas técnicas e novos negdcios de duas construtoras
com larga atuagdo no territério metropolitano; gestora da Agéncia Metropolitana da RMBH,
responsavel pelo setor de anuéncia prévia aos parcelamentos do solo. Além destas, uma entrevista final
foi realizada com o Subsecretario de Planejamento Urbano - SUPLAN - Prefeitura Municipal de Belo
Horizonte, profundo conhecedor do planejamento territorial da Metrdpole. Por fim, o relatdrio
integrante do Volume 1- item 2.1 - Uso do Solo, Dindmica Imobilidria e Escalas de Centralidades
Metropolitanas, do Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da RMBH — PDDI, bem como as
bibliografias citadas ao final contribuiram sobremaneira para as reflexdes aqui apresentadas.

A RMBH passou por grandes transformagdes ao longo de toda sua histéria, sendo esta dinamica
particularmente intensa em alguns periodos, o que promoveu a alteracdo por completo das
caracteristicas fisicas do territdrio, de sua paisagem, das densidades populacionais e construtivas
praticadas, das centralidades, dos valores do solo e do espaco urbanizado.

No periodo mais recente, chama a atengao o intervalo entre 2004 e 2013, quando o pais vivenciou maior
estabilidade econdmica, o que atraiu investimentos em diferentes areas, dinamizando a economia e
proporcionando nivel de renda mais alto aos trabalhadores. Também os financiamentos com juros mais
baixos foram viabilizados a partir de um menor risco no pais, assistindo-se a um forte aquecimento do
setor imobilidrio. Pode-se dizer que toda a demanda reprimida de unidades habitacionais acumulada ao
longo de anos entrou no mercado de compra e venda, possibilitada pelo acesso ao financiamento da
casa propria. Ele incorporou camadas de populagdo que ndo se inseriam anteriormente no mercado
oficial, contempladas especialmente pelo Programa Minha Casa Minha Vida (MCMV) do Governo
Federal.

Também contribuiram para este aquecimento grandes intervengdes em infraestrutura na RMBH, como
a Linha Verde, Cidade Administrativa, ampliacdo do Aeroporto de Confins, Aeroporto Industria, entre
outras, além da entrada no mercado imobilidrio de novas construtoras, algumas de fora da regido, ou
gue atuavam em outros nichos de mercado, possibilitando a edificacdo de um maior numero de novos
empreendimentos, implicando significativo aumento do parcelamento do solo e de construgdes na
RMBH, e grande impacto na configuracao do espaco urbano metropolitano.



A partir de 2013, o processo descrito acima comecou a declinar, seja pela diminuicdo da demanda
habitacional, em parte atendida, mas também pelo progressivo aumento dos valores da terra urbana
metropolitana, puxado por precos atraentes do mercado, que pressionaram a média praticada. Tal fato
acabou por criar dificuldades para o Programa MCMYV, com sua viabilidade restringindo-se as areas mais
periféricas e carentes de infraestrutura.

Essa desaceleracdo acentuou-se a partir de 2016, especialmente pela instabilidade politica que se
instalou no pais, a mudanca dos rumos da economia, por um baixissimo desempenho macroeconémico
gue afetou a industria imobilidria, ndo apenas na RMBH, mas também no restante do pais. Estes fatos
restringiram o acesso ao crédito, aumentaram as taxas de desemprego e, consequentemente, levaram
a queda da renda familiar. A partir de 2018, houve retomada do mercado, bem inferior e diferenciada
da dindmica vivenciada nos anos anteriores, sendo esse reaquecimento suspenso temporariamente a
partir de 2020 com o aparecimento da pandemia de Covid-19.

A seguir, as transformacdes do espaco urbano metropolitano na ultima década sdo descritas,
considerando a situacdo atual e tendéncias futuras, sistematizadas em quatro vetores de ocupacao:
norte, leste, oeste e sul, além do municipio polo — a metrdpole. A divisdao em vetores adotada neste
estudo e mostrada na Figura 119, foi adaptada dos estudos do PDDI, com a introdugao de agrupamento
municipal diferenciado. Nesse caso, um novo arranjo surgiu para o norte-central e também a leste e a
oeste. Esta opcdo baseou-se nas atuais trocas intermunicipais, j4 comentadas no item anterior e
complementadas abaixo.

A Figura 120 mostra a espacializacdo da populacdo da RMBH no intervalo entre 1991-2020. O municipio
de Belo Horizonte mostra queda progressiva de sua participa¢do na populagdo total da RMBH, ficando
em 2020 abaixo de 50%. O vetor oeste aparece em segundo lugar, apresentando crescimento do
percentual no intervalo considerado, seguido pelo norte central, que, como sera apresentado, vem
recebendo o excedente da popula¢do que ndo consegue se inserir na metrdpole.

FIGURA 1: VETORES DA REGIAO METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE - RMBH



Fonte: Elaboragdo prépria, adaptado de PDDI (2017) e IDE-Sisema (2021)

FIGURA 2: DISTRIBUICAO ESPACIAL DA POPULACAO SEGUNDO OS VETORES DE EXPANSAO URBANA DA RMBH (1990
A 2020)
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2.1.2.1 Vetor Norte

A ocupacdo da porc¢do norte da RMBH inicialmente deu-se através de parcelamentos do solo mais
horizontalizados, de menor densidade, com alto grau de informalidade e precariedade de
infraestrutura, seja de saneamento, vidria ou de transportes e, em alguns casos, do conjunto delas. Este
vetor abrigou os derramamentos de populagdo de renda mais baixa, que ndo se inseriam na Metrdpole,
sendo o municipio de Ribeirdo das Neves, por muito tempo, o destino dela.

A priorizagdo deste vetor para os investimentos do Governo do Estado na gestdo 2003-2006 e na
subsequente, tais como, Projeto Linha Verde, a partir de 2005 (visando a melhoria da articulacdo entre
o Aeroporto Tancredo Neves — AITN e a regido do Cento de Belo Horizonte), a inauguragao da Cidade
Administrativa de Minas Gerais (CAMG), em 2010, congregando toda a estrutura administrativa
estadual, a ampliacdo do Aeroporto — AITN a partir de 2012, com vista a realizacdo da COPA de 2014,
promoveram seu desenvolvimento e a atracdo de novos empreendimentos econdmicos para esta
vizinhanga, muitas vezes ligados a funcao aeroportudria ou de apoio a ela.

Os municipios conhecidos como pertencentes ao norte-central e conurbados a Belo Horizonte, como
Vespasiano e Santa Luzia, neste ultimo, especialmente o distrito de Sao Benedito, tornarem-se regides
bastante atraentes ao mercado de construgao civil, o que foi determinante para a maior presenga do
uso residencial mais verticalizado, de maior densidade, e voltado para a populacdo de renda média. Essa
situacdo ainda hoje permanece em curso, apesar de menos acelerada.

Os condominios residenciais fechados, de unidades unifamiliares, tipologias destinadas as familias de
renda mais alta, sempre marcaram a paisagem de Lagoa Santa, decorréncia da presenca de atributos
ambientais em seu territério e da proximidade, e facilidade de acesso, a Belo Horizonte. Esta vocacgdo
ainda estd presente, tendo sido reforcada nos ultimos anos pela Linha Verde, que tornou mais rapida e
segura a conexao com a Capital. Mais recentemente, Vespasiano e Confins, e também Sao José da Lapa,
passaram a receber estes condominios, numa ampliacdo de sua drea de insercdo pelo vetor norte.

Na diregdo de Jaboticatubas, os sitios de lazer e chacaras, em parcelas maiores — 1.000 a 5.000 m2 ou
mais, sdo tradicdo na regido, podendo ser destinados a segunda moradia. Ressalta-se que, com a
pandemia de Covid-19, deu-se um aumento da procura por tipologias com estas feicdes, dada a
necessidade de dreas mais generosas para o conforto das familias, impostas ao confinamento e ao
trabalho por home-office por longo periodo. Trata-se de municipio de grande dimensao, com poligonais
de preservacdo estabelecidas em seu territério, ressaltando-se entre elas aquela relativa a Serra do
Cip6, monumento de grande beleza natural, que atrai tipologias voltadas ao ecoturismo: pousadas,
hotéis, entre outras.

Mais a noroeste, ressaltam-se os municipios de Esmeraldas e Ribeirdo das Neves, este ja comentado
acima, como os mais comprometidos com processos precarizados de parcelamentos do solo,
especialmente loteamentos informais. Atualmente, Esmeraldas passou a receber de forma mais
acentuada estes assentamentos, dada a diminuicdo de lotes e glebas com valores mais acessiveis em
Neves.

2.1.2.2 \Vetor Leste

A leste, o municipio de Sabara apresenta-se conurbado a Belo Horizonte. Sabard tem urbanizacdo
precaria e tendéncia a pequena verticalizacdo de seu solo. Ele abriga boa parcela da populacdo de baixa
renda com vinculos com Belo Horizonte. J& nos demais municipios a integracdo metropolitana da-se
pela implantacdo de chacaras e sitios de lazer voltados para a populacdo de renda média, sendo que



Caeté estabelece maior integracdo com o processo metropolitano do que Taquaracu de Minas e Nova
Unido.

2.1.2.3 Vetor Oeste

Este vetor com terras que por sua aptiddo agricola abasteciam a Capital, nos anos 1940, a partir da
instalacdo da Cidade Industrial Juventino Dias, em Contagem, teve sua trajetdria econdmica modificada
e centrada na producdo industrial, com destaque para o setor minero metalurgico.

Betim e Contagem formam, juntamente com Belo Horizonte, territérios urbanos continuos e de grande
extensdo a oeste da RMBH. Contagem foi ocupada inicialmente, principalmente, por pequenos
conjuntos de prédios residenciais, voltados para a classe média, além de unidades para popula¢des de
menor renda em lotes vizinhos a Belo Horizonte. A ocupacdo de Betim acompanhou a de Contagem.

Ao longo de varias décadas, este vetor concentrou grande parte dos investimentos industriais, de
comércio e servicos de toda ordem, além de conjuntos habitacionais, loteamentos e empreendimentos
residenciais publicos e privados, tornando-se a principal centralidade alternativa a Metrdpole - a regido
do Eldorado (Contagem) e, mais recentemente, o Centro de Betim, que vem cada vez mais polarizando
0s municipios vizinhos. Ressalta-se que Contagem integra-se fortemente as regides do Barreiro, Ressaca
e Pampulha em Belo Horizonte.

Entre 2009 e 2014, incentivados pelo Programa MCMV, estes municipios conviveram com dinamismo
significativo da construgao civil, o que acarretou grande verticalizagdo as suas dreas urbanas, sendo que
alguns bairros, mais bucélicos, de ares rurais, transformaram-se por completo, como o Nacional em
Contagem e o Chacaras em Betim.

Nos demais municipios, Juatuba, Igarapé e também em Ibirité, ha grande estoque de lotes com
infraestrutura muito precdria, ou mesmo sem a presenca dela. Outra caracteristica é a ocorréncia de
chacaras e sitios de lazer mais voltados para familias de renda média.

2.1.2.4 Vetor Sul

Nova Lima sobressai por abrigar o transbordamento da zona sul de Belo Horizonte com ocupag¢do muito
verticalizada, muito densa e de média-alta e alta renda, especialmente na regido do Vale do Sereno.
Também Brumadinho e Rio Acima, de alguma forma, recebem este excedente populacional em razao
dos atributos ambientais e paisagisticos abundantes do vetor.

Além de moradias, esta regido experimentou também a expansdo de comércio e servicos mais
sofisticados, com unidades de ensino, hospitais, escritérios de grandes empresas, que se localizam
sobretudo em Nova Lima na area conhecida como Seis Pistas, com a formacdo de nova centralidade
entre a Capital e a sede de Nova Lima.

Ha ainda loteamentos e condominios fechados de tipologias mais horizontalizadas que se expandem
em varias frentes de ocupacdo deste vetor, com surgimento de novas polarizacées, tais como o bairro
Jardim Canada e Alphaville, entre outros, que consolidaram a partir das facilidades de acesso promovida
pela BR-040 e a Capital. Tal fato, também ocorre em setores de Brumadinho e, em menor escala, em
Rio Acima e Sarzedo.

As areas urbanas dos demais municipios deste vetor, situadas mais a sudoeste, sdo pouco expressivas,
ainda de baixa densidade, com fung¢ao maior de apoio a area rural, apresentando tipologias de transi¢ao
entre o rural e o urbano.



2.1.2.5 Metrépole

Belo Horizonte sempre manteve seu papel de centralidade mdxima da RMBH, dividindo com os
municipios do eixo industrial e Ribeirdo das Neves altissimos niveis de integracdo urbana, que se
apresenta atualmente expandida, incorporando outros municipios - Vespasiano, Nova Lima, lbirité -que
compunham o aglomerado metropolitano. A Figura 121 mostra os niveis de integracao existente entre
a metrdpole e os demais municipios da RMBH em 2010 (ultimo Censo realizado), elaborada a partir de
metodologia do Observatério das Metrdpoles, que adotou os seguintes indicadores para a classificacdo
dos municipios, segundo os niveis de integracdo: “(...) grau de concentra¢do/ distribuicdo de populagéo,
produto, rendimentos e fluxos de populacdo em movimentos pendulares para trabalho e/ou estudo
entre municipios das aglomeragées, assim como realizagéo de fungbes especificas e fundamentais a
realizagdo das atividades econémicas e suporte aos fluxos Inter aglomeragées, como a presenca de

equipamentos como portos e aeroportos”.*

Ainda ndo se tem dados mais atuais para o Censo demografico do IBGE, mas acredita-se que outra
ampliacdo desta integracdo podera evidenciar-se quando estes dados estiverem disponiveis, mostrando
a incorporacao de Santa Luzia entre aqueles de cor vermelha, e a eleva¢do do grau de integracdo dos
municipios de Sdo José da Lapa e Brumadinho para o nivel alto, de cor laranja.

A Metrépole Belo Horizonte sofreu intenso processo de verticalizagdo nas Ultimas décadas,
especialmente entre 2007-2014, com producdo de empreendimento mais voltadas a classe média. A
regido mais ao centro-sul, bairros Belvedere, Mangabeiras, Sion, entre outros, configuram excecao,
ocupados predominantemente pela média-alta e alta renda. Neste intervalo de tempo, foi grande a
renovacdo de bairros tradicionais da Capital, com ocupacdo de lotes vagos ou subutilizados,
promovendo intensa mudancga da paisagem predominante.

Tal aquecimento do mercado imobilidrio produziu grande valorizacdo dos lotes vagos disponiveis em
Belo Horizonte, cujo perimetro urbano abrange todo o territério municipal, este caracterizado por sua
pequena extensdo em comparacdo aos demais municipios da RMBH. Por ndo ser muito grande a
disponibilidade de areas vazias, ocorreu a substituicdo de usos com baixo aproveitamento do potencial
construtivo por outros que consumiram todo o coeficiente de aproveitamento disponivel, como, por
exemplo, postos de combustiveis localizados em lotes estratégicos, que foram desalojados para a
implantacdo de condominios verticalizados. Assistiu-se também a renovacdo de areas construidas,
antes ocupadas com tipologias de baixa densidade - residéncias unifamiliares ou multifamiliares
horizontais, com a expulsdo frequente de antigos moradores e transferéncia da populagdo menos
favorecida para areas mais periféricas da RMBH.

FIGURA 3: NiVEL DE INTEGRAGAO DOS MUNICIPIOS DA RMBH A METROPOLE- 2010

4 DINIZ, Alexandre M. A.; ANDRADE, Luciana T. Metropoliza¢do e hierarquiza¢do das relagées entre municipio da RMBH. In:
ANDRADE, Luciana T.; MENDONCGA, Jupira G.; DINIZ, Alexandre M. A. (ed.). Belo Horizonte: Transformag&es na Ordem Urbana.
1. ed. Belo Horizonte/MG: Letra Capital, 2015. cap. 3, p. 120-144.



Fonte: Elaboragdo prépria, adaptado de Diniz e Andrade (2015).

O banco de dados da PBH relativo as Baixas de Construcdo realizadas entre 2014-2020 (ndo ha
disponibilidade periodos anteriores) foi utilizado para construir Figura 122 — a seguir. Ressalta-se que
foram desconsiderados deste banco os dados referentes as edificacbes existentes, que apenas
regularizaram sua situacdo junto ao poder publico. Assim, a figura indica a localizacdo das novas
edificacbes no territério belorizontino no periodo supracitado, o que foi feito com base na
geocodificacdo de enderecos. Ela também contém informacdes sobre o valor do m? de terreno, extraido
do banco de dados da PBH acerca do Imposto de Transmissdao de Bens Imdveis referente ao ano de
2011, que foi atualizado para 2020 com base na inflagdo imobilidria registrada no periodo (55,45%,
segundo o indice FipeZap).

Cabe lembrar que as Baixas de Construcdo se dao depois da conclusdo de todos os procedimentos
previstos, que sdo: licenciamento urbanistico ou ambiental da edificacdo (quando for o caso), a
aprovacdo dos projetos arquitetonico e complementares, a obtencdo de alvard de obras, o inicio e
conclusao da construcdo, e a fiscalizacdo final da obra por parte da PBH. A duracao média de todas
essas etapas é de 3 a 5 anos, ou mais, dependendo do porte do empreendimento, o que implica que os
dados apresentados abaixo, referem-se, em parte, ao periodo de maior dinamismo citado acima — 2006-
2013.

FIGURA 4: IMOVEIS QUE OBTIVERAM “BAIXA DE CONSTRUGAO” ENTRE 2014 E 2020



Fonte: Elaboragdo propria, adaptado de IDE-Sisema (2021), PBH (2011; 2020), PDDI (2017) e FipeZap (2021)

Analisando-se Figura 122, verifica-se concentracdao de novos empreendimentos no centro sul: bairros
Cruzeiro, Anchieta, Serra, Sion, Mangabeiras; ao sul: bairro Belvedere; no Barreiro, bairros Barreiro de
Baixo e de Cima; a oeste: bairros Buritis, Palmeiras e Betania; a nordeste: bairros Cidade Nova e Unido;
a noroeste: bairros Ouro Preto, Castelo e Paquetd; na Pampulha: bairros Jaragua, Aeroporto e
Liberdade; e, em Venda Nova: bairros Santa Amélia, Santa Branca e Santa Monica.

Sobre o valor do metro quadrado de terreno, ele é mais alto no Centro Sul e Sul, e no entorno mais
proximo destes vetores.



Durante as entrevistas realizadas, os interlocutores do mercado imobilidrio apontaram como tendéncia
futura para Belo Horizonte a migracdo dos empreendedores deste setor para os demais municipios da
RMBH, promovendo queda da dindmica tradicional do mercado local. Tal progndstico esta amparado
em dois fatos: o primeiro deles é a pequena disponibilidade de areas vagas como fator restritivo,
comentada acima, encarecendo sobremaneira os valores do metro quadrado de construgdo na Capital;
o segundo, a regula¢do do solo aprovada pelo novo Plano Diretor (Lei n? 11.181/2019), que definiu o
coeficiente de aproveitamento basico — CAb igual a 1 (um) e regulamentou o instituto da outorga
onerosa, para o uso do coeficiente de aproveitamento maximo - CAm previsto para cada lote, situacdo
ndo vivenciada na maior parte dos municipios metropolitanos, apesar de quase todos contarem com tal
instrumento em seus planos diretores. Além disso, consideram que o regramento ambiental da Capital,
no que se refere ao processo de licenciamento de novas construgées, gera inseguranga aos investidores
por ndo saberem de antemado o valor das cifras a serem pagas para a mitigacdo e compensacdo de
impactos, pois estas sdo definidas discricionariamente, ou seja, sem regras ou limites.

Sobre as questdes acima, pondera-se que o instrumento da outorga onerosa recebeu forte rejeicao,
durante seu processo de tramitacdo e aprovacdo final, por parte do Sinduscon-MG, que acabou se
retirando das discussdes da IV Conferéncia de Politica Urbana de Belo Horizonte. As analises de sua
aplicagdo em outras partes do mundo e cidades do Brasil ndo apontam pela ratificagdo deste
progndstico. Sobre as regras ambientais, de fato, considera-se que ha dificuldades na tramita¢do do
licenciamento por seus respectivos gestores até a obtencdo das licencas necessdrias, como sera visto
no item 3.

2.1.2.6 Mercado Informal

Em relagdo a ocupacgdo informal na RMBH - loteamentos populares e vilas e favelas-, verifica-se de um
lado o aumento no adensamento de assentamentos ja existentes, em especial nos municipios do vetor
norte, tais como, Esmeraldas, Ribeirdo das Neves, Sdo José da Lapa, Vespasiano e Santa Luzia; e, no
vetor sul, Ibirité, Igarapé, Mario Campos, Sdo Joaquim de Bicas e Nova Lima; e de outro, o surgimento
de novas informalidades em regides onde o mercado formal ndo pode atuar, sobretudo em margens de
corregos, encostas, areas publicas e ao longo de rodovias.

Este mesmo movimento de ocupacgdo informal foi também intensificado em Belo Horizonte, de forma
mais expressiva ao norte do municipio, na regido conhecida como Granjas Werneck/Isidoro, quase no
limite com Santa Luzia.

O levantamento de informagdes sobre os processos de anuéncia de parcelamentos da Agéncia
Metropolitana do Estado mostrou a diferenca, ja comentada anteriormente, entre as dinamicas dos
municipios da RMBH. No periodo 2000 a 2009, mostrado no PDDI, Esmeraldas foi o municipio que
apresentou a maior area em pedido de anuéncia de parcelamentos, aproximadamente quatro vezes
mais do que Nova Lima, que foi o segundo colocado. Outros municipios do vetor norte e oeste também
estavam entre os que apresentaram maior drea em pedidos de anuéncia junto a ARMBH.

Mais recentemente, o trabalho realizado por Tonucci Filho et al. (2021), sobre os loteamentos populares
informais na RMBH, destacou o aumento da informalidade em alguns vetores da RMBH com “(...)grande
concentragdo de empreendimentos imobilidrios informais nos vetores sul e norte da RMBH, confirmando
as dindmicas de expansdo para essas regides, lado a lado da expansdo formal. (...). Parece haver ainda
dindmicas de natureza especulativa no mercado fundidrio que continuam a impulsionar a expansdo
periférica para além da demanda popular solvdvel existente, redundado em enorme vacdncia e
descontinuidade espacial. Somam-se a isso dindmicas diversas, como a compra de imdveis como



segunda residéncia ou forma de investimento, além da ag¢do desigual e fragmentada do estado e
municipios.” ®

A Figura 123 a seguir mostra a espacializacdo do mercado informal de parcelamento do solo na RMBH,
indicando a pulverizagdo da acdo dos loteadores em todo o territdrio, mas sobretudo nas regides mais
integradas a metrépole. As manchas de empreendimentos autuados entre 2009 e 2018 apresenta alta
concentracao no vetor norte central da RMBH, municipios de Ribeirdo das Neves, Vespasiano, Sdo José
da Lapa, Santa Luzia; a oeste, nos municipios concentram-se sobretudo em lbirité, Sdo Joaquim de Bicas
e lgarapé, além de acompanharem grandes eixos vidrios, como as rodovias MG-010, BR-040 e BR-
381.Tal dado foi obtido a partir dos mapas de Tonucci et al., que por sua vez os elaborou com o auxilio
de dados da ARMBH.

FIGURA 5: CONCENTRAGAO DAS AUTUAGOES REALIZADAS PELA AGENCIA DE DESENVOLVIMENTO DA RMBH E
REFERENTES AOS EMPREENDIMENTOS IMOBILIARIOS IRREGULARES - RMBH

Fonte: Elaboragdo prépria, adaptado de Tonucci Filho et al. (2021).

2.1.2.7 Consideragoes

De forma geral, as tendéncias identificadas reforcam processos historicos de concentracdo da ocupacao
nas areas centrais e ao longo dos principais eixos vidrios que contribuiram para consolidar uma estrutura
centro-periférica de expansao.

5 TONUCCI FILHO, Jodo B. M.; FREITAS, Daniel M.; GUARNIERI, Sophia. O mercado de loteamento informais na Regidio Metropolitana de Belo
Horizonte: evidéncia a partir da fiscalizagdo do uso do solo na ultima década (2009-2018). Anais do Semindrio Internacional da Red
Latinoamericana de Investigadores sobre Teoria Urbana, Buenos Aires, Argentina, 2021. V Seminario Internacional RELATEUR (2021).



Apesar de ter sido elaborada em 2011, a figura a seguir, constante do relatério do Volume 1- item 2.1 -
Uso do Solo, Dinamica Imobilidria e Escalas de Centralidades Metropolitanas, do PDDI, tem sua
atualidade e indica que as tendéncias observadas em 2011 ainda pautam os dias de hoje. A Figura 124
mostra as areas de alta e média valorizacdo imobilidria, identificadas pelas cores verde e laranja,
respectivamente. A verde correspondendo aos principais vetores de expansdo, norte, sul e oeste,
caraterizados acima, e que contém a maior parte do aglomerado metropolitano.

A laranja, representa a consolidagdo do vetor oeste - o primeiro movimento de expansdo e conurbagao
da Metropole, e hoje com tendéncia diversificada em termos de atividades e de moradia. Na direcdo
norte, novos empreendimentos de usos e complexidade diversos vem transformando de forma radical
a regido. Essa nova dindamica, resultado dos investimentos publicos, vem atraindo e incentivando
investimentos privados, seja do setor industrial, como o de servicos, e empreendimentos imobilidrios.
A leste, Sabara vem aumentando sua integracdao a Metrdpole.

“Em sintese, na Regido Metropolitana de Belo Horizonte, a dindmica
empresarial consolida a segmentagdo socioespacial de um lado, por meio
dos grandes empreendimentos imobilidrios, de estrutura diversificada,
localizados em dreas de expanséo ao sul e, mais distante, ao norte,
orientados para os segmentos de alta renda. Por outro lado, pode
promover relativa diversificagdo social nas periferias imediatas a oeste e
ao norte, onde vdo se mesclando camadas médias e operdrias, via
produgdo intensa de moradia caracterizada pelo adensamento
construtivo e pelo pequeno tamanho das unidades. No entanto, as dreas
tradicionalmente precdrias mantem-se como Iécus da produgdo informal,
a qual se agrega a produgdo privada no dmbito do Programa Minha Casa
Minha Vida.”®

Durante as entrevistas com os informantes qualificados, ao se discutir as tendéncias futuras do mercado
imobilidrio da RMBH, houve citacdo de que a dindmica apresentada neste relatdrio poderd sofrer grande
alteracdo a partir da implantacdo de investimentos publicos, previstos, mas ainda ndo concretizados.
Sobressairam nesta fala principalmente a implantacdo do Rodoanel com suas al¢as oeste e norte, leste
e sudoeste, que deverdo introduzir novas varidveis ao mercado imobilidrio metropolitano.

Ainda sobre o Rodoanel, cabe lembrar que, parte dos valores oriundos da indenizagao acordada entre
o Governo de Minas e a empresa Vale — em virtude da tragédia de Brumadinho — serd destinada ao
inicio da construcdo desta rodovia. Em julho de 2021, a Assembleia Legislativa de Minas Gerais aprovou
a destinacdo de 3,5 bilhdes de reais da indenizacdo para a obra do Rodoanel, cuja licitacdo esta prevista
para 2022, podendo se tornar de fato realidade nos préximos anos.

FIGURA 6: DINAMICA URBANA METROPOLITANA

6 PUC-Minas. Transformagdes na ordem urbana. Luciana T. de Andrade, Jupira G. de Mendonca, Alexandre M. A. Diniz. -;.
Mudangas e permanéncias na estrutura socioeconémica e territorial na Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Letra Capital:
Observatoério da Metrépole 1. ed. —; Rio de Janeiro; BH; MG,2015


https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2021/02/04/interna_gerais,1235010/brumadinho-governo-de-minas-e-vale-fecham-acordo-de-r-37-bilhoes.shtml

Fonte: Elaboragdo prépria, adaptado de PDDI — Volume 1 (2011)

Também foram citadas as seguintes intervencdes com potencial de alteracao da dinamica descrita
acima:

e Revitaliza¢ao e nova utilizagao do Aeroporto Carlos Prates — Belo Horizonte;

* Reorganizagdo do funcionamento do Aeroporto da Pampulha — Belo Horizonte;

= Projeto de fechamento da Mina de Aguas Claras (MAC) pertencente a Vale, com utilizacdo do
territério, que esta situado no vetor sul, para a implantacdo de usos residenciais, comerciais e
de servigos — Nova Lima;

e Projeto Centralidade Sul — C-Sul — Lagoa dos Ingleses — Nova Lima;

e Distrito logistico e industrial da BR 040 - Contagem.

2.1.3 Aspectos territoriais: morfologia urbana, ocupacéo e uso do solo urbano

Este item apresenta o estudo das caracteristicas de uso e ocupacdo do solo urbano da area de influéncia
direta da Linha 1, de sua futura extensdo no Eldorado, e também do leito ferrovidrio onde sera
implantado a Linha 2., conforme Relatdrio Técnico 3 — Andlise do sistema de mobilidade urbana,
produzido pelo Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN. O resultado deriva da classificacdo do uso e
ocupacdo predominante a partir da observacdo em imagem (Google Street View) e o grande
conhecimento especifico do territério em foco pela equipe técnica.

E importante ressaltar que, por fazer parte do Estudo de Analise do Sistema de Mobilidade da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte feito para o Metr6, as andlises aqui apresentadas dizem respeito aos
municipios de Belo Horizonte e Contagem.



2.1.3.1 Padrodes de Uso e Ocupacgao do Solo

A analise tem inicio no municipio de Contagem, na Estacdo Eldorado, inserida no bairro Eldorado,
reconhecido pela concentracdo de estabelecimentos de comércio e servigcos nas avenidas principais, e
pelo uso residencial multifamiliar que ja se faz mais presente que nos bairros adjacentes (JK e Agua
Branca), refletindo a categoria de Zona Adensdvel da qual faz parte, segundo a Lei Municipal de Uso e
Ocupacado do Solo, sendo que a maior parte é classificada como ZAD-1, com trechos de ZAD-2 e ZAD-3
ao longo das vias articuladoras e corredores de transito. Destaca-se a Avenida Jodo César de Oliveira,
importante centralidade do municipio, com trecho inserido na AID da Estacdo Eldorado. Trate-se de
regido com ampla infraestrutura urbana e com alto valor imobilidrio, o que a torna elegivel para o
adensamento.

Na sequéncia, estd a area denominada Cidade Industrial, ainda na por¢do a oeste da Linha 1, classificada
como Zona de Usos Incomodos 1- ZUI 1, o que revela a inten¢do do municipio na manutencdo de
grandes usos na Cidade industrial Juventino Dias. A ocupac¢ado corresponde aos usos definidos para tal
zoneamento (uso ndo residencial de grande porte, com maior potencial de incomodidade e maior
adensamento construtivo). Na Cidade Industrial além das atividades industriais, observa-se a presenca
de grandes centros comerciais, tais como o Ital Power Shopping, Walmart, Sams Club e Leroy Merlin,
que concentram atividades comerciais e de lazer de grande poder polarizador para os moradores de
Contagem e de Belo Horizonte.

A norte da linha, ainda em Contagem, encontram-se os bairros Agua Branca e Conjunto Agua Branca,
cuja tipologia predominante é a residencial unifamiliar, de padrdo popular. Finaliza-se, assim, o trecho
da Linha 1 e de sua extensdo inserido no municipio de Contagem (Figura 125).

FIGURA 7: TIPOLOGIA EM CONTAGEM

Av. José Faria da Rocha, Eldorado, Contagem, presenca de Tipologia comercial e servigos: Itau Power Shopping,
tipologia comercial e servigos e mistos Sams Club, Leroy Merlin.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaborac¢do: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Em Belo Horizonte, a andlise continua pelas proximidades da Estacdo Cidade Industrial, no bairro
Camargos, e segue para a Estacdo Vila Oeste, ambas localizadas na Regional Oeste do municipio de Belo
Horizonte. Neste trecho, a Linha 1 percorre a diretriz da Av. Tereza Cristina, seguindo pelo eixo leste-
oeste do municipio.

A porgdo norte da Estacdo Cidade Industrial é conformada pelo bairro Camargos, onde predomina a
tipologia residencial unifamiliar, com concentracdo de alguns conjuntos de prédios da tipologia



residencial multifamiliar e tipologias de uso misto residencial/comercial, comercial e servigos. Esta
porgao é classificada como OM-1, Zona de Ocupac¢do Moderada, segundo o Plano Diretor. Ainda no
bairro Camargos existe uma d4rea de protecdo ambiental, classificada como PA1, e uma ZEIS 1,
correspondente a Vila Sport Club.

Na sequéncia encontra-se a ocupacao do bairro Jardinépolis, a sul da Linha 1, atendido pela Estacdo Vila
Oeste, onde predominam tipologias comerciais e industriais (pequenas indUstrias), situadas em Zona de
Grandes Equipamentos - ZE. A drea também é marcada pela presenca das ZEIS1, correspondente a parte
do Aglomerado Cabana do Pai Tomds e a Vila Oeste além de se aproximar de grandes areas com
tipologia de servigcos e equipamentos de uso coletivo, representados pelo Campus Il do CEFET e a
faculdade FEAMIG. No bairro Vila Oeste, a noroeste da estacdo, a area classificada como OM-2, a
ocupacdo predominante é do tipo residencial unifamiliar, com presenca de usos mistos de comércio,
residéncia e servicos.

Seguindo em direcdo a Estacdo Gameleira, uma grande drea esta inserida em zoneamento de AGEE onde
se encontra o Parque de Exposi¢cdes da Gameleira e o Hospital Galba Veloso, que sdo equipamentos que
atraem usudrios de toda a regido metropolitana. A norte da Linha 1, encontra-se o bairro Coracao
Eucaristico, reconhecido como bairro de moradia universitaria, atraidos pelo Campus da Pontificia
Universidade Catdlica de Minas Gerais nele implantado. Nestas regides a tipologia residencial
unifamiliar divide a predominancia com a tipologia residencial multifamiliar, com verticalizagdo mais
acentuada e padrdo superior aos bairros do entorno, voltado para publico da classe média. Também se
observa a presenca de tipologias comerciais, de servicos, e servicos e equipamentos de uso coletivo
distribuidas nestas areas, caracterizadas por um alto adensamento, compativel com o zoneamento OP.



FIGURA 8: TIPOLOGIA NOS BAIRROS GAMELEIRA E CORAGAO EUCARISTICO - BELO HORIZONTE

Vista do Expominas, Parque da Gameleira, no bairro Tipologia residencial multifamiliar de classe média no
Gameleira, Belo Horizonte. bairro Coragdo Eucaristico, Belo Horizonte.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consorcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Ainda a norte da Linha 1 segue a ocupacdo do bairro Padre Eustaquio, ocupacdo mais antiga e consolidada,
com predominancia da tipologia residencial unifamiliar, mas que ja possui alguma concentracdo de tipologias
residenciais multifamiliares, provavelmente ainda reflexo das moradias universitarias do bairro Coracao
Eucaristico. Nota-se também algumas unidades de tipologias comercial e mista de residencial/comercial e
comercial/servicos.

A sul da Linha 1 localizam-se os bairros Nova Suica e Calafate, que também sao bairros de ocupag¢do mais
antigas que possuem tipologias variadas para os servicos e equipamentos de uso publico para o uso misto e
residenciais nas duas formas de ocupacao —unifamiliar e multifamiliar. Esta ocupacao se faz de forma adensada
e consolidada conforme previsto em seu zoneamento de OP. Em direcdo ao bairro Prado, a Al aproxima-se de
um grande equipamento de uso coletivo que é o complexo formado pelo Departamento de Instrucdes - Dl e o
Clube dos Oficiais da Policia Militar.

Seguindo a ocupacdo a norte da Linha 1, esta inserido o bairro Carlos Prates com predominancia das tipologias
residencial unifamiliar (casa) e multifamiliar horizontal (casa com barracdo), com grande densidade de
ocupacdo compativel com o zoneamento de OP. Na sequéncia, aparece o bairro Bonfim com tipologias de
ocupacdo diversificadas com grande concentracdo de usos comerciais e algumas tipologias residencial
multifamiliar, conformada por conjuntos de prédios de padrao popular. A maior parte desta drea encontra-se
em zoneamento de OP - Ocupacdo Preferencial e um pequeno trecho de OM em area préxima a Avenida Pedro
Il, importante eixo viario reconhecido pelo comércio voltado a mdveis e automéveis. A Al ainda se aproxima
do Cemitério do Bonfim, equipamento de uso coletivo localizado no bairro de mesmo nome. Estas por¢des
sao atendidas pela Estacao Carlos Prates.

Ainda no mesmo trecho ao sul da Linha 1, adentra-se a Area Central através do bairro Barro Preto, que possui
tipologia predominante comercial e de servicos, com especializacdo na area de confec¢bes e grande
concentracdo de servigos e equipamentos de uso coletivo, representados pelo Férum, o Hospital Socor e a
Igreja de Sdo Sebastido.

FIGURA 9: TIPOLOGIA NOS BAIRROS BARRO PRETO E BONFIM - BELO HORIZONTE



Tipologias comerciais e servigos e equipamentos de uso  Tipologia comercial e servigos a Av. Pedro Il, no bairro
coletivo no bairro Barro Preto. Bonfim.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaborag¢do: Consorcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

A porcdo da Al localizada a sul da Linha 1 é conformada pelo bairro Centro e se classifica como OP3, de acordo
com o Plano Diretor. Nesta zona, localizam-se os principais equipamentos de uso coletivo da cidade como a
Rodovidria, o Parque Municipal — com o Teatro Francisco Nunes e o Palacio das Artes, a sede da Prefeitura
Municipal, a Praca da Estacdo, o antigo edificio da Escola de Engenharia da UFMG, e varios outros que sdo
também importantes referencias para a populacdo em geral.

Além disso, a Al possui predominancia do uso comercial e de servicos e/ou equipamentos de uso coletivo, a
maior parte ocupando edificios bem verticalizados resultando um alto adensamento construtivo. Nas ultimas
décadas, as tipologias residenciais multifamiliares tém sofrido esvaziamento, principalmente ao longo do vale
do Ribeirdo Arrudas, mas, apesar desse fato, elas ainda estdo presentes nesta area. Esta por¢do é atendida
pela Estacdo Lagoinha e Estacao Central.

FIGURA 10: TIPOLOGIA NO CENTRO - BELO HORIZONTE

Praga da Estacgdo, Centro, Belo Horizonte. Tipologia comercial e servigos, Rua dos Caetés, Centro, BH.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.



Contigua ao Hipercentro, a norte da Linha 1, encontram-se as ocupacdes do bairro Lagoinha, inserido em
zoneamento OM-1, o bairro Colégio Batista, inserido em OM-2, e o bairro Floresta, inserido em OM-1, todos
bairros de ocupagao antiga. Apresentam tipologias diversificadas com uma pequena predominancia do uso
residencial unifamiliar, mas com grandes concentragdes de tipologia residencial multifamiliar, tanto horizontal
como vertical, e das tipologias misto e comercial e servicos. Sdo regides que absorvem o uso que transborda
da area central e ao longo das Ultimas décadas sofreu um processo de substituicdo do uso residencial pelos usos
comerciais e de servicos.

FIGURA 11: TIPOLOGIA NOS BAIRROS LAGOINHA E FLORESTA - BELO HORIZONTE

Tipologias unifamiliar e multifamiliar recente no bairro Tipologia de uso misto, comércio e unifamiliar, bairro
Lagoinha, em Belo Horizonte. Floresta, Belo Horizonte.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

O trecho seguinte é atendido pela Estagdo Santa Efigénia, cuja porgdo a sul estd conformada pela reconhecida
area hospitalar, onde estdo localizados os principais equipamentos de servigos de saide como o Pronto Socorro
Jodo XIIl, a Santa Casa de Misericdrdia, o Hospital das Clinicas, o Semper, a Escola de Medicina da UFMG e a
Faculdade de Medicina das Ciéncias Médicas, dentre outros, e diversos estabelecimentos de comércio e
servico de apoio aos estabelecimentos de saude.

Contiguo a drea hospitalar, estd inserido o bairro Santa Efigénia que possui tipologia predominantemente
residencial unifamiliar, com alguns exemplares de residencial multifamiliar. Como um bairro também de
ocupacdo mais antiga, recebeu nos ultimos vinte anos novas tipologias construtivas verticalizadas destinadas
a moradia de classe média. Também se encontram nesta por¢cdao as tipologias de uso misto
residencial/comercial, comercial e servicos. Nesta regido encontra-se o Boulevard Shopping localizado a Av.
dos Andradas com grande atrativo de usuarios. A maior parte desta por¢ao na ultima revisao do Plano Diretor
passou a inserir o zoneamento OM, com excecdo da area ocupada pela Camara Municipal de Belo Horizonte
que se encontra em AGEE.

FIGURA 12: TIPOLOGIA NO BAIRRO SANTA EFIGENIA - BELO HORIZONTE



Tipologias residencial multifamiliar e comercial em Santa Casa, area hospitalar, Santa Efigénia, em Belo
primeiro plano. Santa Efigénia, Belo Horizonte. Horizonte.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Na sequéncia adentra-se a Al atendida pela Estacdo Santa Tereza. Neste ponto a Linha 1 deixa a trajetdria no
eixo leste-oeste e desvia para a direcdo norte. Nesta porcdo até a Estacdo Horto, a ocupacdo possui
configuracdo semelhante em ambos os lados da Linha 1, conformada pelas ocupacgées do bairro Santa Tereza,
Pompéia e Esplanada ao sul e leste da Linha 1 e Santa Tereza e Horto ao norte e oeste. Apresentam
predominancia da tipologia residencial unifamiliar, mesclada com exemplares da tipologia residencial
multifamiliar ou comercial, e grandes areas ocupadas pela tipologia servicos e equipamentos de uso coletivo.
Esta ultima categoria de usos é representada nesse trecho pelas dreas do Batalhdo da Policia Militar e antigo
Mercado Distrital do Santa Tereza; o Abrigo da Prefeitura Municipal no Bairro Pompéia, e o Centro de
Manutencdo da Ferrovia Centro Atlantica e o Horto Florestal no bairro Esplanada.

Além destes grandes equipamentos, esta area € marcada por ocupacdes informais (vilas e favelas) classificadas
como ZEIS. No bairro Santa Tereza essa categoria é representada pelas Vilas Dias e Sdo Vicente; no bairro Santa
Efigénia encontram-se a Vila Unido e a Vila Cérrego Pinheiro; no bairro Pompéia a Vila Sao Rafael e a Vila Nossa
Senhora do Rosario e por fim no bairro Esplanada a Vila Jodo Alfredo.

FIGURA 13: TIPOLOGIA NO BAIRRO SANTA TEREZA - BELO HORIZONTE

Tipologia residencial unifamiliar, Santa Tereza, Belo Mercado Distrital, bairro Santa Tereza, em Belo Horizonte.



Horizonte.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consdércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

A Al segue pelos bairros Santa Inés e Boa Vista, atendidos pela Estacdo Santa Inés e pela Estacdo José Candido
da Silveira, que tém predominancia de uso unifamiliar residencial com alguns usos mistos de comércio e
servicos pontuais, ocupados por pequenos estabelecimentos de comércios de apoio ao uso residencial.
Observa-se no bairro Santa Inés a tendéncia a ocupacdo de substituicdo de casas por residéncias
multifamiliares verticais. Esta por¢do é marcada pela presenca de grande area vaga a oeste da Linha 1,
conformada pela PA1 onde esta inserido o Jardim Botanico da UFMG, o Museu de Histdéria Natural, o Horto
Florestal e o Parque Ecoldgico da Cidade Nova.

FIGURA 14: TIPOLOGIA NO BAIRRO SANTA INES- BELO HORIZONTE

Vista da PA1 do Jardim Botanico no Santa Inés, Belo Tipologia residencial unifamiliar no Santa Inés, Belo
Horizonte. Horizonte.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

A Al segue a oeste da Linha 1, configurada por trechos dos bairros Unido, cuja ocupacdo data da década de
1990, e estd conformada pelo uso comercial do Minas Shopping. Neste ponto a Linha 1 encontra-se com dois
dos principais eixos viarios municipais: a Av. Cristiano Machado e o Anel Rodoviario. A leste da Linha 1 estdo
inseridos os bairros Ferndo Dias e Sdo Paulo com tipologia residencial unifamiliar e multifamiliar horizontal.
Nesta porg¢do ainda se encontram lotes vagos o que indica um menor adensamento que nas outras porgdes.

No trecho seguinte, a Al é atendida pela Estacdo Sao Gabriel e ¢ marcada pela concentracdo das ZEIS das Vilas
Primeiro de Maio, Boa Unido, Jacui e S3o Paulo, a leste da Linha 1. Ressalta-se a ocupacdo segregada desta
porgao, definida pelas grandes barreiras da prépria Linha 1 do metr6, da Av. Cristiano Machado e seu trevo de
entroncamento com o Anel Rodoviario e pela ocupacdo das Vilas e favelas que também desarticulam as
ocupacdes da regido.

Excetuando-se as areas de ZEIS deste trecho, a tipologia predominante é a residencial unifamiliar (casa) e
multifamiliar horizontal (casa com barracdo) com algumas edificacdes de uso misto residencial/comercial,
além de alguns servicos e equipamentos de uso coletivo nos bairros Primeiro de Maio e Andiroba.



Neste trecho é marcante a presenca da Estacdo de Integracdo com Onibus Municipais e Metropolitanos,
conectada a Estacdo Sdo Gabriel, e o Parque Professor Guilherme Lage, que ocupa uma PA1 e funciona como
importante equipamento de esporte e lazer, constituindo-se em grandes empreendimentos da regiao.

FIGURA 15: TIPOLOGIA NO BAIRRO PRIMEIRO DE MAIO - BELO HORIZONTE

Trevo Anel Rodoviario/ Av. Cristiano Machado, Primeiro  ZEIS Vila Primeiro de Maio, Belo Horizonte.
de Maio, Belo Horizonte.

Fonte: Google Street View, 2020. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

A partir da Estacdo Primeiro de Maio, a Al a oeste da Linha 1 é marcada pela presenca da grande barreira que
conforma a drea do Aeroporto da Pampulha. Predominam as ocupagdes de uso residencial em suas duas
tipologias, unifamiliar e multifamiliar em proporg¢des equivalentes, além de concentracdo de comércio e
servicos em algumas vias, correspondendo a centralidade do bairro.

A seguir esta a Al da Estacdo Waldomiro Lobo, conformada pelos os bairros Minaslandia, Sdo Gongalo, Aardo
Reis, Guarani, Helidpolis e Sdo Bernardo, marcados pela diversificacdo de usos, com maior concentracdo de
tipologias residencial unifamiliar, além de lotes vagos dispersos entre as ocupacdes, e do uso comercial e de
servicos de uso coletivo.

Este padrdo de predominancia residencial unifamiliar se repete na porgao leste da Linha 1 (eixo da Av. Cristiano
Machado) atendida pela Estacdo Floramar, correspondente aos bairros Floramar e Planalto, apresentando
também tipologias comerciais e industriais dispersas, além de servigos e equipamento de uso coletivo, e lotes
em construcdo. Ressalta-se nesta porcao a ocupacao da ZEIS da Vila Biquinhas.

Finalizando, apresenta-se a andlise na drea préxima a Estagao Vilarinho, localizada entre dois dos principais
eixos viarios do municipio de Belo Horizonte, as avenidas Pedro | e Cristiano Machado. Neste trecho a Al é
marcada pela presenca do complexo da Estacdo Vilarinho e da Estacdo Shopping BH, contiguo ao Hospital
Pronto Socorro Risoleta Neves, edificacbes de grande atratividade de publico, concentrando atividades
comerciais e de servicos publico, além de fazer a integracdo dos sistemas de transporte publico do metr6 e do
de transporte coletivo por 6nibus municipais e metropolitanos. Prevé-se em darea prdéxima, localizada na
Avenida Cristiano Machado, em frente ao Shopping Estacdo, a futura Catedral Metropolitana, atualmente, em
construcdo. A sul da area de influéncia encontra-se a ZEIS da Vila Bacuraus com uma maior densidade de
ocupagao.

A oeste da Avenida Cristiano Machado, contemplando trechos dos bairros Venda Nova e Vila Cldris, percebe-
se maior densidade da ocupacgdo e ainda a predominancia do uso residencial unifamiliar de renda média e
baixa, mas em menor porcentagem. Nessa por¢ao, encontra-se maior concentragao de tipologia residencial



multifamiliar e comercial, além de servicos e equipamentos de uso coletivo, atraidos provavelmente pelas
centralidades da Av. Vilarinho e Av. Padre Pedro Pinto.

2.1.3.2 Consideragoes

O resultado dos estudos de uso do solo para as AlDs das Estacdes do sistema metrovidrio analisado, seja o ja
implantado ou o previsto, indicou que hd um grande potencial de renovacao urbana em parte dos bairros que
compde esta poligonal, caracterizada especialmente pela presenca de edificagdes unifamiliares de poucos
pavimentos na maior parte de sua extensao.

Além disso, algumas destas AlDs integram zoneamento que esta afinado com este potencial, pois abrangem
quadras que foram indicadas para Operacdes Urbanas, instrumento previsto no Plano Diretor de Belo
Horizonte e Contagem utilizados para intervengao publica, que estabelecem regras urbanisticas especificas e
incentivos ao adensamento populacional e construtivo para determinado perimetro. Tém por objetivo
alcancar metas de qualificacdo para os territdrios que abrangem, por meio de um conjunto de diretrizes
urbanisticas e através de parcerias publico-privadas.

Assim, a paisagem descrita podera ser transformada com a OUC prevista para por exemplo para o corredor
vidrio prioritario formado pelas avenidas Andradas, Teresa Cristina e Via Expressa (Corredor Leste-Oeste), que
pretende estimular o adensamento populacional e construtivo ao longo de sua drea de abrangéncia. Da
mesma forma ha também o instrumento de Operac¢do Urbana para o vetor norte da Capital.

Nas areas ocupadas por industrias de grande porte, Cidade Industrial e suas imediacdes estendendo-se até
Contagem, observa-se tendéncia a sua substituicdo por usos comerciais e de servicos (logistica), e até mesmo
usos residenciais, pela valorizacdo dos terrenos e pelo crescimento urbano nas areas do entorno.

Ressalta-se, portanto, que avaliar a ocupagdo do solo e a densidade habitacional no entorno dos corredores
de transporte é de extrema importancia para o aproveitamento maximo da infraestrutura existente. Na Figura
105, podemos perceber que os locais em azul claro sdo locais com boa infraestrutura, mas que possuem
adensamento aquém do ideal, gerando uma subutiliza¢do. J4 os locais em vermelho configuram localidades
que possuem maior adensamento, mas que a infraestrutura de transporte ndo é suficiente para o
atendimento adequado, ou seja, locais periféricos, habitados principalmente pela popula¢do de baixa renda,
em que ha uma enorme caréncia de transporte coletivo.

Nesse sentido, é importante equilibrar o adensamento populacional com a infraestrutura ja existente, visando
mitigar os impactos causados pelas grandes obras viarias e reduzir os altos custos de implementacdo de novos
corredores, além de melhorar as condicdes de acessibilidade da populacdo de baixa renda, que passaria a ter
acesso ao transporte e, consequentemente, a servigos, oportunidades de emprego e renda e direitos
fundamentais como saude e educacao.

Ademais, o adensamento no entorno de corredores jd existentes é capaz de reduzir a extensdo dos
deslocamentos realizados, bem como o tempo de viagens, e incentivar a utilizacdo do transporte coletivo, o
gue se torna uma alternativa mais sustentavel para a mobilidade urbana.

FIGURA 16: CAPACIDADE DA INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE X ADENSAMENTO POPULACIONAL



Este capitulo apresenta a andlise juridica inicial da situagdo da mobilidade na RMBH, inclusive do seu
arcaboucgo institucional e regulatdrio para outorgar os servicos incluidos no objeto, bem como para
implementar mecanismo de garantia do Projeto e para refletir as principais diretrizes e experiéncias nacionais
aplicdveis a estruturacdo de concessGes com objeto semelhante. A analise foi retirada do Produto 3 —
Diagndstico e do Produto 10 — Marco Regulatério, realizados no ambito do estudo Moderniza¢do da
mobilidade na RMBH.

2.2.1 Arranjo institucional da Regional Metropolitana de Belo Horizonte

O desenvolvimento dos Municipios tornou complexas as relagdes que eles mantém entre si, decorrentes dos
fluxos circulatdrios que ultrapassam seus respectivos limites geograficos e politicos. Em razao desse
crescimento, surgiram problemas dependentes da criacdo de acdes publicas que muitas vezes escapam a
competéncia constitucional de cada Municipio. As regides metropolitanas surgem no contexto do federalismo
brasileiro como uma solugao juridica e institucional para viabilizar a articulacdo e convivéncia entre diversos
interesses locais e regionais dentro de um mesmo espago urbano. Em que pese ser clara a distingdo juridica e
politica das competéncias e dos interesses atribuidos a cada um dos entes publicos integrantes da regido
metropolitana, na realidade o que se verifica é que os desafios para os governos e as politicas publicas a serem
implementadas ultrapassam os limites territoriais e os circulos de competéncias de cada ente, assim exigindo
instrumentos institucionais para a atuacdo conjunta de Estado e municipios.

Nesse contexto, a Lei Federal n. 13.089/015 (Estatuto da Metrdpole) prevé a possibilidade de que os Estados,
por meio de lei complementar, instituam regides metropolitanas para viabilizar a organizacao, o planejamento
e a execucado de fungGes publicas de interesse comum.

Sendo um instrumento para a colaboragao entre os entes federados integrantes da regidao metropolitana, o
Estatuto da Metrdpole estabelece principios de governancga interfederativa para guiar a estruturagao e
atuacdo desses entes regionais. Conforme estatuido no art. 62 do Estatuto da Metrdpole, sdo os principios



qgue regem as regiées metropolitanas: (i) prevaléncia do interesse comum sobre o local; (ii) compartilhamento
de responsabilidades e de gestdo para a promoc¢do do desenvolvimento urbano integrado; (iii) autonomia dos
entes da Federacdo; (iv) observancia das peculiaridades regionais e locais; (v) gestdo democratica da cidade;
(iv) efetividade no uso dos recursos publicos; (vii) busca do desenvolvimento sustentavel.

Em vista desse cenario, a Lei Complementar n. 89/2006 instituiu a Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH) no intuito de organizar a execucdo de fungdes publicas de interesse comum nesse territdrio regional.
Atualmente, a RMBH é composta por 34 municipios’ que participam da continuidade territorial com a capital
do Estado, bem como estdo sob sua influéncia econémica e social. Além dos municipios que integram a RMBH,
ha também aqueles integrantes do Colar Metropolitano, formado por municipios do entorno que sao atingidos
pelo processo de metropolizacdo®, mas que ndo participam formalmente da RMBH, embora possam ser
convidados a integrar o processo decisério metropolitano.

As competéncias da RMBH serdo exercidas por meio de seus trés orgdos de gestao, nos termos do artigo 42
da Lei Complementar n. 89/2006: (i) Assembleia Metropolitana, (ii) Conselho Deliberativo de Desenvolvimento
Metropolitano (CDDM), e (iii) Agéncia de Desenvolvimento Metropolitano (Agéncia RMBH).

De acordo com a Lei Complementar n. 88/2006, a Assembleia Metropolitana é o 6rgdo de decisdo superior da
RMBH, no qual se fazem representados tanto o Estado de Minas Gerais quanto cada um dos municipios
integrantes. Ela é composta por quatro representantes do Poder Executivo estadual, um representante da
Assembleia Legislativa do Estado de Minas Gerais (ALMG), além dos Prefeitos e Presidentes das Camaras dos
Municipios. A referida lei complementar prevé que o voto dos representantes estaduais tera peso equivalente
a metade dos votos do plenario.

A Assembleia tem a competéncia genérica de estabelecer as macrodiretrizes do planejamento global da regido
metropolitana, vetar decisdes do CDDM, bem como admitir e regrar a participacdo no processo decisério dos
municipios integrantes do Colar Metropolitano.

O CDDM também é 6rgdo de representacdo e decisdo da RMBH e é composto por (i) cinco representantes do
Poder Executivo estadual, (ii) dois representantes da ALMG, (iii) dois representantes do Municipio de Belo
Horizonte, (iv) um representante do Municipio de Contagem, (v) um representante do Municipio de Betim,
(vi) trés representantes dos demais Municipios integrantes da RMBH, e (vii) dois representantes da sociedade
civil organizada.

Embora o CDDM esteja sujeito a Assembleia Metropolitana, ele tem competéncias mais especificadas em lei
e com maior efetividade no direcionamento de politicas publicas metropolitanas. Em grandes linhas, suas
competéncias sdo para definir o planejamento, execucdo e controle das fun¢des publicas de interesse comum,
inclusive quanto a sua politica tarifaria, avaliar e aprovar o PDDI, além de deliberar sobre o Fundo de
Desenvolvimento Metropolitano, fixando suas diretrizes e prioridades, bem como aprovando o cronograma
de desembolso dos recursos (artigo 15 da Lei Complementar n. 88/2006).

7 Municipios integrantes da RMBH: Baldim, Belo Horizonte, Betim, Brumadinho, Caeté, Capim Branco, Confins, Contagem, Esmeraldas,
Florestal, Ibirité, Igarapé, Itaguara, Itatiaiugu, Jaboticatubas, Juatuba, Lagoa Santa, Mario Campos, Mateus Leme, Matozinhos, Nova
Lima, Nova Unido, Pedro Leopoldo, Raposos, Ribeirdo das Neves, Rio Acima, Rio Manso, Sabard, Santa Luzia, Sdo Joaquim de Bicas,
Sdo José da Lapa, Sarzedo, Taquaragu de Minas e Vespasiano.

8 Municipios integrantes do Colar Metropolitano: Bardo de Cocais, Belo Vale, Bom Jesus do Amparo, Bonfim, Fortuna de Minas,
Funilandia, Inhauma, Itabirito, Itaina, Moeda, Para de Minas, Prudente de Morais, Santa Barbara, Sdo Gongalo do Rio Abaixo, Sdo José
da Varginha e Sete Lagoas.



A Agéncia RMBH, embora seja 6rgdo de gestdo metropolitana, estd constituida como autarquia estadual, de
natureza territorial e com carater técnico, vinculada ao CDDM e a Secretaria de Estado de Desenvolvimento
Econdmico (artigo 12 da Lei Complementar n. 107/2006). Diferentemente dos demais érgaos, a Agéncia ndo
tem funcdes deliberativas tais como o CDDM, mas fun¢bes executivas e administrativas com relagao as
responsabilidades da RMBH. Essencialmente, as competéncias da Agéncia sdo de elaborar, executar e
fiscalizar o PDDI (a ser aprovado pelo CDDM), articular-se com instituicGes publicas e privadas objetivando a
captacdo de recursos, articular-se com demais entes metropolitanos para o planejamento integrado e a
execucdo de fungdes publicas de interesse comum, além de prestar auxilio e suporte técnico aos municipios
da RMBH.

No contexto metropolitano deve ainda ser apontado o Conselho de Transporte Coletivo Intermunicipal e
Metropolitano, 6rgdo colegiado de natureza deliberativa, normativa e consultiva, ligado a SEINFRA e criado
pela Lei Estadual Delegada n. 128/2007 com competéncias para: (i) provar a criacdo de linhas de transporte
coletivo intermunicipal e metropolitano de passageiros, (ii) julgar os recursos, inclusive os decorrentes da
aplicacdo de multas previstas no RTSC, (iii) opinar sobre matérias de gestdo dos contratos de concessdo do
transporte metropolitano. Comp&e o 6rgdo representantes da SEINFRA, do DER/MG, das policias civil e militar,
da Associacdo Mineira de Municipios, dos concessiondrios do sistema metropolitano e do sistema
intermunicipal de passageiros.

Além dos drgdos de gestdo, que atuam em nome da RMBH e exercem as competéncias atribuidas a este ente
regional, é de se destacar que o arranjo para implementacdo de politicas metropolitanas esta fortemente
calcado em dois instrumentos de gestdo: o Fundo de Desenvolvimento Metropolitano (FDM) e o Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado (PDDI).

O FDM, instituido pelo artigo 47 da Constituicdo do Estado e pelo artigo 18 da Lei Complementar n. 88/2006,
é fundo de natureza contabil, rotativo, constante do orcamento geral do Estado de Minas Gerais e sob a gestdo
do “Grupo Coordenador do Fundo de Desenvolvimento Metropolitano”, composto por representantes do
governo estadual, do Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais - BDMG, e da RMBH a serem indicados pelo
CDDM. O FDM tera como agente financeiro o BDMG, sendo responsdvel pela administracdo das operacdes
efetuadas com os recursos alocados no fundo. O fundo é dividido em duas subcontas, uma RMBH e outra para
a Regidao Metropolitana do Vale do Ago, com recursos e gestdes distintas.

O FDM tem como objetivo o “financiamento da implantacdo de programas e projetos estruturantes e a
realizacdo de investimentos relacionados a fungdes publicas de interesse comum nas RegiGes Metropolitanas
do Estado” (art. 18 da Lei Complementar n. 88/2006). O fundo é atualmente composto por recursos do Estado
e dos Municipios, estes na propor¢ao de suas receitas, e, ainda, por dotagdes orcamentdrias, transferéncias
da Unido, produtos de operacdes de crédito e retornos financeiros, além de auxilios e subvencgdes.

O fundo atuara na libera¢do de recursos ndo-reembolsaveis ou de financiamentos reembolsaveis, devendo os
recursos liberados serem alocados na execucdo de programas, projetos ou empreendimento relacionados a
regidao metropolitana. Poderdo ser beneficidrias do fundo pessoas juridicas de direito publico, consdrcios
publicos, organizacGes ndo-governamentais, delegatarias de servigos publicos de interesse comum e outras
entidades executoras de estudos, projetos e investimentos.

Os desembolsos do FDM sdo sujeitos a restrices legais, sejam eles financiamentos reembolsaveis, sejam
liberagBes sem retorno (artigo 23 da Lei Complementar n. 8/2006).

Por sua vez, o PDDI é instrumento de planejamento para orientar o desenvolvimento econ6mico e social das
funcdes publicas de interesse comum (conforme institui o art. 62 da Lei Complementar n. 88/2006). Entre seus
objetivos, esta o estabelecimento de (i) diretrizes para as FPIC, (ii) macrozoneamento da unidade territorial
urbana, (iii) articulagdo municipal para o parcelamento, uso e ocupagdao no solo urbano, (iv) articulagdo



intersetorial das politicas publicas, (v) delimitacdo das areas com restricdes a urbanizacdo em protecdo do
patrimbnio cultural e ambiental, e (vi) diretrizes para implementacdo politica publica de regularizacdo
fundiaria.

O PDDI deve ser elaborado pela Agéncia RMBH de forma democratica e participativa, com representantes do
Estado, dos municipios e da sociedade civil organizada. Uma vez elaborado, deve ser aprovado pelo CDDM e
posteriormente encaminhado para a ALMG para sua conversdao em lei complementar, devendo ser revisado
em periodicidade decenal.

Importante citar que, para além de instrumento de planejamento regional, o PDDI é vinculante para os
municipios integrantes da RMBH, cujos planos diretores deverdo ser compatibilizados com o PDDI, nos termos
do artigo 10, §32 do Estatuto da Metrdpole.

Atualmente a RMBH encontra-se desprovida de um PDDI aprovado e operante. Entre os anos de 2009 e 2011,
foi elaborada uma proposta de PDDI mediante estudo contratado pelo governo estadual e conduzido pela
Universidade Federal de Minas Gerais. Contudo, o Projeto de Lei Complementar n. 74/2017, que intentava a
instituicdo do PDDI n3o foi aprovado na ALMG.

FIGURA 17: ARRANJO DE GESTAO DA REGIAO METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE

Fonte: Portal RMBH, 2021.

A fim de facilitar a visualizacdo da RMBH, como se depreende do préprio sitio eletronico do Plano
Metropolitano, esta pode ser sintetizada da seguinte forma:

QUADRO 2: ARRANJO DE GESTAO DA RMBH

Orgdos e Instrumentos

do Arranjo Gestor Atribui¢des / Formagao / Finalidade




Assembleia
Metropolitana

Instancia deciséria com poderes de veto das resolugées do Conselho
Deliberativo e que estabelece as diretrizes gerais do planejamento
metropolitano.

34 Prefeitos

34 Presidentes das Camaras Municipais

4 Representantes do Executivo Estadual

1 Representante da Assembleia Legislativa

Conselho Deliberativo
de

Desenvolvimento
Metropolitano

Aprova, acompanha e avalia a execugdo do PDDI; estabelece diretrizes
e prioridades; aprova e acompanha o cronograma de desembolso do
Fundo Metropolitano.

7 Representantes dos municipios*

5 Representantes do Governo do Estado

2 Representantes da Sociedade Civil

2 Representantes da Assembleia Legislativa Estadual

* BH 2; Contagem 1; Betim 1; demais municipios 3 representantes

Agéncia de
Desenvolvimento da
Regidao Metropolitana
de Belo Horizonte

Orgao técnico e executivo responsavel pela implantagdo do PDDI-
RMBH, suas Politicas, Programas e Projetos.

Plano Diretor de
Desenvolvimento
Integrado

da Regiao
Metropolitana de Belo
Horizonte

Plano participativo desenvolvido entre os anos de 2009 e 2011 que
resultou na elaboragdo de 28 Politicas Metropolitanas Integradas e
respectivos Programas e Projetos Prioritdrios, definidos a partir das
Fungdes Publicas de Interesse Comum (FPICs) e do debate promovido
com a sociedade metropolitana durante a construgdo do plano e que
segue em curso.

Fundo de
Desenvolvimento
Metropolitano

Fundo paritario formado através do aporte de recursos financeiros
dos municipios que compdem a RMBH e do Governo do Estado (50%
Municipios e 50% Estado) e destinados ao financiamento de
programas e projetos estruturantes relacionados as FPICs e conforme

as diretrizes do PDDI.

Fonte: Portal RMBH, 2021.
2.2.2 Mapeamento das formas de prestacao de servigos de transporte coletivo

2.2.2.1 Divisao federativa de competéncias no transporte coletivo

A RMBH surge no contexto em que se faz necessdria a atuacdo conjunta e concertada entre diferentes entes
dentro de um territério juridicamente dividido, mas que socialmente se apresenta como uma continuidade
territorial, sendo percebidas interfaces reciprocas entre as dinamicas sociais e econdmicas ocorridas nos
limites municipais. Nesse sentido, a divisdo de competéncias entre esses entes federados — e entre eles e a
propria RMBH — deve refletir a existéncia de interesses e responsabilidades compartilhadas quanto ao
provimento de funcdes estatais nesse continuo territério.

Para abarcar e regrar essas responsabilidades conjuntas, a norma de regéncia estabelece o conceito de
Fungdes Publicas de Interesse Comum (FPIC), referindo-se aquelas atividades e servicos prestados pelo Poder
Publico que extrapolam o ambito municipal e tém repercussdes na esfera metropolitana, perfazendo-se,
assim, de interesse publico a ser tutelado ndo sé pelo(s) municipio(s) envolvido(s), mas pelos 6rgdos de gestdo
da RMBH. Trata-se de servicos de transporte intermunicipal, sistema vidrio, defesa civil, saneamento basico,
manejo de residuos, uso do solo, gas canalizado, meio ambiente, salude, habitacdo, entre outros (artigo 82 da
Lei Complementar n. 89/2006).



A regulacdo e a gestdo das FPIC devem adotar os principios de governanca interfederativa, de forma a refletir
o interesse compartilhado que hd no provimento dessas funcdes. Nesse sentido, em primeiro lugar, essa
governanca esta balizada na prevaléncia do interesse comum sobre os interesses locais e, logo, na
subsidiariedade dos Municipios em relagdo ao Estado quanto ao provimento das FPIC (art. 42 da Lei
Complementar n. 88/2006). Ainda, a governanca deve prever o compartilhamento de decisdes sobre
planejamento, estruturacdo, operacdo e gestdao, mediante rateio de custos e uma articulacdo entre drgdos e
entes federados.

No tema da mobilidade urbana, segundo a Lei Complementar n. 89/2006, sdo consideradas FPIC de
responsabilidade dos 6rgdos de gestdo da RMBH: (i) transporte intermunicipal, diretamente ou por meio de
integracao fisica ou tarifaria, e conexdes intermodais na RMBH, além de terminais e estacionamentos, e (ii)
infraestrutura da rede de vias arteriais e coletoras, compostas por eixos que exercam a funcao de ligacdo entre
os Municipios que integram a regido metropolitana.

Caber3d, entdo, aos municipios o exercicio daqueles servigos de transporte coletivo que se limitem ao territorio
municipal e ao interesse local, executados diretamente ou mediante delegacdo. As fungbes que efetivamente
tocam o interesse metropolitano serdo incumbidas ao Estado de Minas Gerais para sua execuc¢do direta,
mediante delegacao ou gestdo associada via consércios publicos ou convénios de cooperagdo, nos termos do
artigo 49, paragrafo Unico, da Lei Complementar n. 88/2006.

Os orgaos de gestdao da RMBH, por serem o foro de representacdo dos interesses metropolitanos, terao
competéncia para orientar, planejar, coordenar e controlar a execugdo de FPIC e de estabelecer as diretrizes
da politica tarifaria dos servicos.

Contudo, é de se notar que ndo foram localizados instrumentos normativos expedidos por esses drgaos
regulando a prestacdo do transporte coletivo intermunicipal. O que existe sdo os convénios citados no item
3.2.5 abaixo, notadamente o Convénio n. 597/2018. Dessa feita, o que se verifica é que esses servicos, embora
sejam FPIC sujeitas a uma governanca interfederativa, tem-se comportado como servicos publicos de
titularidade estadual, na medida em que sdo inteiramente executados e regulamentados pelo Estado de Minas
Gerais, sem a interveniéncia dos drgaos de gestdo da RMBH.

2.2.2.2 Contratos de concessao do sistema metropolitano

Com fundamento na competéncia do Estado de Minas Gerais para executar as FPIC e, especialmente, para
prestar os servigos de transporte coletivo intermunicipal, a SEINFRA firmou sete contratos de concessdo para
a prestacao de servigcos de administracdo e exploragdo das linhas componentes do sistema metropolitano de
passageiros da RMBH, por meio do edital de licitacdo n. 001/2007.

Trata-se de concessdes comuns, regidas pela Lei Federal n. 8.987/1995, com prazo de execugdo de trinta anos
a contar da ordem para o inicio da operacdo dos servicos (com termo esperado em 2038). Os contratos tém
como poder concedente o Estado de Minas Gerais, por intermédio da SEINFRA, e sdo fiscalizados pelo
DER/MG.

O sistema metropolitano foi dividido em sete Redes Integradas de Transporte (RITs), cujos territdrios
abrangem um ou mais municipios da RMBH. As RIT foram licitadas como lotes distintos, sendo que cada uma
delas conta com um consércio operador e um contrato distinto, ainda que todos os contratos contenham os
mesmos termos.

Cada contrato lista as linhas que serdo exploradas pelo operador na respectiva RIT, conforme proposta técnica
apresentada na fase da licitacdo. O estabelecimento das linhas é de competéncia da SEINFRA, a quem cabe



fixar e alterar as especificacdes dos servicos, inclusive para incluir ou excluir linhas e atendimentos
complementares.

Deve se destacar que os contratos de concessao preveem que a exploracdo dos servigos se da em carater de
exclusividade (clausula 2.1), isto é, vedando a outorga de novas concessdes dos servicos naquela RIT e vedada
a exploragdo direta pelo poder concedente. Esse direito de exclusividade, porém, ndo é descrito e regrado
pelos contratos, sendo possivel, porém, encontrar seu detalhamento no artigo 68 do Decreto n. 44.603/07.
Do normativo, o que se depreende é que os operadores, em suas respectivas RITs, terdo exclusividade sobre
(i) area de captacdo e distribuicdo, (ii) polo gerador de demanda regional, e (iii) corredor de transporte
regional. A exclusividade, porém, ndo incide sobre (a) polos geradores de demandas metropolitanas, e (b)
corredores de transporte metropolitanos.

As condicOes de qualidade na prestacdao dos servigos sdao definidas pelo contrato e pela regulamentacao
aplicavel, especialmente pelo Decreto n. 44.603/07. E prevista a obrigagdo de manter o servigo adequado,
assim entendido pelos requisitos de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade,
generalidade, cortesia e modicidade tarifaria. Sdo previstas também obrigacdes e procedimentos especificos
a serem seguidos pelo consércio operador®, seus empregados e prepostos na exploragdo dos servicos.

Os contratos contemplam os seguintes indicadores de desempenho: (i) confiabilidade nas partidas, (ii)
seguranca nas viagens, (iii) regularidade regulamentar, e (iv) satisfacdo do usudrio. Os consdrcios operadores
deverdo alcancar, ao final do 152 ano de concessao, indice de qualidade superior a 95%, sob pena de aplicacdo
de sanc¢Oes (adverténcia, multa, suspensdo do direito de licitar e inidoneidade) e possivel declaragdo de
caducidade dos contratos.

Quanto ao regime tarifario, denota-se ser regime regulamentar, em que a tarifa é fixada pela SEINFRA para
cada linha ou grupo de linhas do sistema e reajustadas anualmente. Nao ha o estabelecimento, em contrato,
do valor referencial da tarifa, nem mesmo este valor constou das propostas apresentadas pelos licitantes. O
valor da tarifa é obtido a partir do calculo dos coeficientes de consumo estabelecidos no Anexo V — Planilha
de Custos, integrante dos contratos, no qual estdo previstos os custos fixos e variaveis envolvidos na prestacado
dos servigos. Dessa forma, é obtido o custo operacional do sistema, sendo posteriormente dividido pela
demanda equivalente para que se obtenha o novo valor em sede reajuste tarifario.

Os concessiondrios tém direito a revisdo da tarifa, para manutengao do equilibrio econémico-financeiro,
guando forem alterados tributos ou encargos legais, houver modificacdo nos coeficientes de consumo
(inclusive, por alteragGes nos itinerarios das linhas) ou incorrem outras hipdteses legalmente previstas que
comprovadamente repercutam na tarifa estabelecida.

Sdo aplicaveis as gratuidades tarifarias legalmente previstas, tais como para agentes publicos em servigo
(empregados dos Correios, Oficial de Justica, Agentes de Inspec¢do do Ministério da Economia), pessoas com
deficiéncia e pessoas acima de 65 anos. Os contratos de concessao, por sua vez, ndo criam outras gratuidades,
bem como vedam a possibilidade de criagdo de quaisquer privilégios tarifarios.

E permitida, ainda, a exploracdo pelos concessionarios de atividades que possam gerar receitas ndo-tarifarias
para a concessdao, mediante autorizacdo prévia e expressa por parte da SEINFRA e obedecidos os termos do
Decreto n. 44.603/07. Os valores assim arrecadados deverdo ser inteiramente convertidos em favor da
modicidade tarifaria, sendo abatidos dos custos operacionais para o calculo de revisdo tarifaria. Foi possivel

° Todos os contratos do sistema metropolitano tém como concessiondrios um “consércio operador”, cada qual composto por diversas
empresas do ramo de transporte coletivo. O consdrcio operador assume todas as responsabilidades e obrigacGes relativas a execugdo
do servigo perante o poder concedente, ndo havendo relagdes entre a SEINFRA e cada empresa individualmente considerada.



identificar que, atualmente, a SEINFRA autoriza a explora¢do de publicidade nos terminais, estacées e nos
Onibus (Ato Regulamentar n. 01/2020 e Ato Regulamentar n. 073/2018).

2.2.2.3 Sistemas municipais

Dentro da divisdo interfederativa de competéncias na RMBH, remanesce a competéncia do municipio para
prestar servicos de transporte coletivo nos limites do territério municipal e para atender ao interesse local,
conforme estipulado pelo artigo 30, V da Constituicdo Federal. Tem-se, assim, exercicio de competéncia
municipal prépria e autdbnoma.

Naturalmente, para o melhor funcionamento dos sistemas municipais e do sistema metropolitano de
transportes, é necessario que haja integracao entre esses sistemas. Tem papel relevante o fortalecimento dos
Orgdos de gestdo da RMBH para planejarem e coordenarem essa integracdo, com respeito as diretrizes do
PDDI a ser aprovado. No sentido dessa integracdo, deve ser favorecido o uso de convénios entre os entes
federados e a RMBH para que sejam alinhadas as operacdes dos diferentes servicos de transporte e reguladas
as formas de integracao fisica, operacional e tarifaria.

Segundo estudo da SEINFRA datado de 2020, doze dos municipios da RMBH n3o dispdem de um sistema
proprio de transporte coletivo®l. Nesses casos, n3o se cogita de competéncia suplementar ou subsidiaria do
Estado de Minas Gerais ou da RMBH para a prestacdo dos servicos municipais, embora existam linhas do
sistema metropolitano que atendem a demanda municipal (em itinerarios intermunicipais).

Nos municipios em que hd sistema de transporte coletivo, observa-se que ha variedade de modelagens para
a prestacgao, regulagdo e gestdo dos servigos. Em suma, ha casos em que a prefeitura explora diretamente os
servicos (Lagoa Santa, Itatiaiucu entre outros), bem como ha aqueles que optaram por efetuar a delegacdo
dos servicos a particulares (Contagem, Betim, Ibirité, entre outros)?. Ademais, a fiscalizac3o do servico pode
estar a cargo tanto de érgdos (Departamento Municipal de Transportes e Transito de Lagoa Santa), quanto
autarquias (Transcon) ou empresas estatais (BHTRANS).

Neste relatério, cabe-nos circunscrever breve analise da estruturacdo da prestacdo dos servicos de transporte
coletivo nos municipios de Belo Horizonte, Contagem e Betim, diante de sua expressiva relevancia para a
RMBH.

No municipio de Belo Horizonte, os servicos foram delegados por meio de contratos de concessao, firmados
mediante o Edital de Licitagdo 131/2008, com prazo de execuc¢do de 20 anos e sob fiscalizagdo da BHTRANS.
O sistema de transportes foi dividido em quatro bacias (Rede de Transporte e Servigos), cada uma delas sob a
responsabilidade de um operador. Os servigcos sdo exclusivamente financiados por receitas provenientes das
tarifas, cujos valores foram definidos no edital e sdo reajustados anualmente. E ainda permitido aos
concessiondrios a exploracdo de outras fontes de receitas, desde que revertidas em prol da modicidade
tarifaria. Ha a previsdo contratual da constituicdo de um sistema de bilhetagem eletrénica (BHBUS/Transfacil)
gue permita a integracdo temporal entre as linhas do sistema e entre este e o sistema metrovidrio.

A prestacdo dos servigos do municipio de Contagem foi recentemente remodelada no bojo do programa do
Sistema Integrado de Transportes (SIM), que objetiva racionalizar a rede e favorecer a integracdo entre as

10 “Relatdrio Diagndstico: Governanga da Mobilidade Metropolitana”, elaborado pelo Escritério de Mobilidade, ligado a SEINFRA.

11 Segundo relatado, sdo os seguintes municipios: Baldim, Capim Branco, Confins, Florestal, Itaguara, Mario Campos, Nova Uni3o, Rio
Acima, Rio Manso, Sdo José da Lapa, Sarzedo e Taquaragu de Minas.

12 segundo dados do referido Relatério Diagndstico. =



linhas e os demais modais. Com fundamento no Edital 01/2019, foram outorgados dois contratos de concessdo
para exploracdo dos servicos de transporte em duas diferentes bacias, com fiscalizacdo da Transcon. Os
servicos sdo igualmente financiados por receitas tarifarias e acessérias. O sistema adota a bilhetagem
eletronica (Consércio Otimo), o que permite integracdo temporal dentro da rede municipal, com o modal
metrovidrio e com as linhas metropolitanas.

No que se refere ao sistema do municipio de Betim, por sua vez, em pesquisa independente, foi possivel
localizar a prestagdo de servigos de transporte publico em duas modalidades: (i) concessdo de servico publico
para transporte por 6nibus e micro-6nibus, e (ii) permissdes de servico publico, delegados a pessoas fisicas,
para transporte de baixa capacidade (por vans). A auséncia de documentos oficiais, contudo, impossibilita
andlise ulterior.

2.2.2.4 Sistema metroviario

Além do transporte coletivo por Onibus, verifica-se na RMBH o transporte metroviario, composto por uma
linha entre os municipios de Contagem e Belo Horizonte. Atualmente, o sistema é operado pela Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), empresa estatal controlada pela Unido.

A exploragdo desses servigos pela Unido extrapola a competéncia constitucionalmente outorgada a este ente
(art. 21, XII, d da Constituicdo Federal). Mais corretamente, trata-se de servico de competéncia estadual, nos
termos do artigo 25, §12 da Constituicdo Federal e do artigo 10, IX da Constituicdo Estadual. Ademais, é de se
vislumbrar a existéncia de interesse comum da RMBH sobre o sistema metrovidrio, na medida em que realiza
transporte intermunicipal, muitas vezes com conexdao com outros modos. Contudo, ndo se encontra legislacao
estadual especifica a seu respeito, o que tem inviabilizado a formula¢cdo de uma governanca interfederativa
desse servico por parte dos orgdos de gestdo da RMBH.

Dessa forma, as condi¢Ges de prestacdo dos servigos atualmente sdo inteiramente determinadas pela Uniao,
seja por via da legislacdo, seja mediante a gestdo direta e regulamentacdo dos servicos pela CBTU. Ndo ha
contrato de concessdo ou contrato de gestdo entre a empresa e a Unido, de forma que a regulagdo dos servigos
é basicamente feita pela prépria CBTU, a quem compete, por exemplo, decidir sobre a politica tarifaria e a
integracdo com demais sistemas.

Existe uma série de projetos intervenientes que pretendem expandir o sistema metroviario. Em destaque, o
projeto da Linha 2 (Barreiro-Nova Suissa) que se encontra em fase de estudos pelo BNDES para sua concessao
a iniciativa privada.

Visando a estadualizagdo do sistema metrovidrio, o governo de Minas Gerais criou a Trem Metropolitano de
Belo Horizonte S/A — Metrominas, empresa publica com participacGes acionarias do governo estadual e dos
municipios de Belo Horizonte e Contagem, nos termos da Lei Estadual n. 12.590/1997. Conforme previsto na
legislacdo, a Metrominas intenciona receber, em doacdo da CBTU, os bens modveis e imdveis e os recursos
necessarios a exploracdo do sistema. Contudo, até que isso ocorra, a Metrominas encontra-se sem atividades
operacionais. Ademais, note-se que consta da carteira do Programa de Parcerias de Investimentos — PPI, do
Governo Federal, a desestatizacdo da CBTU.

2.2.3 Iniciativas Normativas em Fase de Consulta Publica

Neste item se fard uma revisdo das iniciativas normativas em andamento, atualmente em fase de consulta
publica, e que, se aprovadas, passarao a compor o marco regulatério do setor.

Isso porque, para além do levantamento da legislacdo de regéncia em vigor e justamente em razdo da
proposta de se pensar a modernizacdao do marco regulatdrio que incide sobre o transporte metropolitano e



temas correlatos, é preciso destacar as iniciativas normativas atualmente em tramitacdo que visem alterar
pontos estratégicos do setor.

A seguir, entdo, serdo apresentadas considerag¢des sobre as principais iniciativas normativas em andamento,
gue atualmente se encontram em fase de consulta publica pela SEINFRA e que, caso aprovadas, poderdao
desencadear impactos significativos na atual gestdo e operagdo do transporte metropolitano.

De forma geral e em resumo, ha atualmente seis consultas publicas colocadas em andamento pela SEINFRA
com potencial de impactar os estudos que subsidiardao a elabora¢ao do PlanMob RMBH, cada uma relacionada
aos seguintes temas:

e Anteprojeto de lei para criacdo da Agéncia Reguladora de Transportes de Minas Gerais;

e Resolugdo sobre o calculo de reequilibrio econémico-financeiro dos contratos de concessao;

e Reformulacdo dos contratos de transporte coletivo metropolitano para revisao da regulacado tarifaria
e eficiéncia das concessionarias;

e Projeto de concessdo do Terminal Rodovidrio Governador Israel Pinheiro (TERGIP) em Belo Horizonte,
bem como de 5 terminais de 6nibus e 17 estacdes do Sistema Move Metropolitano;

* Projeto de implantacao do Rodoanel Metropolitano;

e Projeto de ampliacdo da Linha 1 e implantacdo da Linha 2 do metré da RMBH.

2.2.3.1 Anteprojeto de Lei para Criacdo da ARTEMIG

O anteprojeto de lei que propde a criagdo da Agéncia Reguladora de Transportes de Minas Gerais (ARTEMIG)
foi disponibilizado para consulta publica em 18 de setembro de 2021. Conforme ja abordado no P9, a principal
razdo apontada para a criacdo da ARTEMIG consiste na necessidade de centralizar em um érgdo ou entidade
independente a realizacdo da fiscalizacdo, do acompanhamento, da regulacdo e da prestacdo dos servicos de
transporte e logistica estaduais — competéncias hoje exercidas parte pela SEINFRA e parte pelo Departamento
de Edifica¢des e Estradas de Rodagens de Minas Gerais (DER/MG).

A Nota Técnica n. 18/SEINFRA/SUBMOB/2021, que subsidia a elaboracdo do anteprojeto de lei, enuncia as
seguintes contribuicdes para o ambiente regulatério caso a criagdo da ARTEMIG seja aprovada, ao final do
processo legislativo competente:

e A criagdo, no ambito estadual, de um marco legal sistematico e ordenado que trate de mobilidade
urbana e servicos de transportes, disciplinando a prestacdo de servicos, os padrdes de qualidade
aplicaveis e os direitos dos usudrios, tanto das concessdes, quanto permissdes de servigos publicos e
parcerias publico-privadas (PPPs);

= A mitigacdo da inseguranca juridica causada pelo fato de a regulacdo dos servicos de transporte
estadual ser editada por varios drgaos e entidades ndo independentes;

e A mitigacdo também da inseguranca juridica causada aos usudrios, que, além de terem dificuldade
para identificar o ente publico responsavel pela fiscalizacdo e regulagdo dos servicos, ndo contam com
uma entidade especializada para a promocao de seus direitos e interesses;

e O fato de um ambiente regulatdrio robusto estimular investimentos mais significativos e participacdo
de parceiros privados diligentes; e

e O fortalecimento institucional para a gestdo e fiscalizacdo da execucdo dos contratos, cuja
necessidade é emergente em razdo do potencial aumento do rol de servigos concedidos pelo Estado
de Minas Gerais no setor de transporte e logistica (rodoanel, rodovias, metr6 etc.) nos préximos anos.

Assim, a principal mudanga pratica ocasionada em caso de aprovagdo do projeto de lei consiste na criagdo de
uma agéncia reguladora estadual para que, embora vinculada a SEINFRA pelo vinculo juridico de tutela, tenha



independéncia funcional, deciséria, administrativa e financeira, além de estabilidade do mandato de seus
dirigentes e conselheiros — na forma do que prevé a Lei Federal n. 13.848/2019 (Lei das Agéncias Reguladoras).

Ressalta-se que tais atributos de independéncia e autonomia das agéncias reguladoras sdo extremamente
importantes para evitar a captura dessa estrutura regulatdria e, consequentemente, viabilizar investimentos
privados no setor com maior seguranca juridica para todos os stakeholders envolvidos.

Considerando que o Sistema de Transporte Metropolitano de Passageiros esta incluido no escopo do Sistema
Estadual de Transporte e Logistica de que trata o anteprojeto, as regras e diretrizes previstas na iniciativa
legislativa, se aprovada, se aplicardo também ao transporte realizado em carater metropolitano.

Como principal impacto decorrente da eventual aprova¢dao da norma, tem-se que os contratos de concessao
em vigéncia, assim como aqueles a serem futuramente celebrados, passardo a ser regulamentados e
fiscalizados pela agéncia reguladora que sera criada. Isso porque o anteprojeto prevé a assuncgao, pela
ARTEMIG, das competéncias da SEINFRA e dos instrumentos juridicos a ela outorgados previamente a edigao
da lei, sem sequer necessidade de celebracdo de termo aditivo.

Além disso, vale dizer que ha, pelo anteprojeto de lei, a possibilidade de os municipios delegarem a ARTEMIG
a regulacdo e fiscalizacdo dos servigos de transportes e mobilidade municipais, desde que haja autoriza¢do
expressa e celebracdo de instrumento de delegacdo. Assim, esse instrumento pode, eventualmente, ser
empregado como um facilitador da relacdo entre o Estado de Minas Gerais e os municipios integrantes da
regidao metropolitana de BH, desde que ndo se desconsidere que as municipalidades gozam de liberdade
deciséria —discricionariedade administrativa — para optarem pela delegacdo ou ndo.

2.2.3.2 Resolugdo sobre o Calculo de Reequilibrio Econémico-Financeiro dos Contratos de Concessao de
Infraestrutura de Transportes

Outra consulta publica em andamento que perpassa por temas tratados neste Projeto consiste na proposi¢do
de uma normativa, na forma de Resolugdo, emitida pela prdpria SEINFRA, para dispor sobre as revisdes anuais,
quinquenais e extraordinarias do equilibrio econémico-financeiro dos contratos de concessdo e PPPs de
infraestrutura de transportes.

Neste caso, diferentemente da consulta publica para a criagdo da ARTEMIG, ndo se esta diante da proposta
de criacdo de lei propriamente dita — o que demandaria sua aprovacdo pela Assembleia Legislativa do Estado
de Minas Gerais —, mas sim de uma minuta de Resolucdo da SEINFRA, a qual teria a eficacia de ato normativo
em razdo do poder regulamentar conferido ao Poder Executivo.

O principal objetivo da Resolugdo é consolidar todas as regras sobre reajustes anuais, revisdes quinquenais e
revisdes extraordinarias. Atualmente, as previsdes sobre incidéncia de reajustes, bem como de quais matérias
podem ser submetidas a revisdo ordindria e extraordinaria, estdo contidas de forma dispersa e nao
coordenada em cada um dos contratos celebrados pelo Estado de Minas Gerais.

A edicdo dessa Resolucdo, portanto, se confirmada, unificara as regras para incidéncia e/ou enquadramento
em hipdteses de reajuste e revisdo, consolidando o tratamento dado a matéria.

O texto da minuta submetido a consulta publica define como:

e “Revisdo anual” o procedimento de atualizagdo da tarifa basica em funcdo de mecanismos
automaticos previstos em contrato, como o reajuste tarifario e acompensacao do desconto de usudrio
frequente;



e “Revisdo extraordinaria” o procedimento para a recomposi¢cdo do equilibrio econémico-financeiro
que pode ser realizado a qualquer momento, em fung¢do da urgéncia, excepcionalidade e relevancia
do impacto de eventos de desequilibrio sobre o contrato; e

e “Revisdo quinquenal” o procedimento realizado a cada ciclo de 5 (cinco) anos que podera culminar
com a revisdo de aspectos do contrato, a fim de adapta-los as necessidades praticas da concessdo e
suas finalidades, sempre observando o equilibrio econémico-financeiro do contrato e demais normas
pertinentes.

Apesar de as definicbes de revisdo anual e de revisdo extraordinaria ja serem extremamente consolidadas na
pratica regulatéria, a edicdo da Resolucdo se mostra relevante para o setor em razdo da definicdo de quais
matérias poderiam ser submetidas a revisao ordinaria — que assumiria definitivamente o modelo quinquenal,
em detrimento do quadrienal —, além das benesses do esforco em se unificar o tratamento dispensado ao
tema, o que contribui para o incremento da seguranca juridica na aplicacdo dos contratos de concessao.

Nos termos do art. 82 da minuta de Resolucdo, tal como posta em consulta publica, seria possivel rever, em
sede de revisdo ordinaria, os seguintes elementos:

e Parametros de mensuracdo dos indicadores de desempenho, parametros de mensuracdo de nivel de
servico e demais padroes e especificacdes técnicas previstas nos respectivos contratos e anexos, para
assegurar a adequada prestacdo dos servicos objeto da concessao;

= Dosimetria das penas aplicaveis a concessionaria e o respectivo procedimento de aplicagdo;

* Percentual de perda de receita anual decorrente do desconto de usudrio frequente, bem como a
eventual alteracdo de suas condi¢cGes, quando cabivel;

e Caderno de investimentos obrigatorios;

= Novos investimentos a serem incluidos no caderno de investimentos obrigatdrios, respeitado o
previsto na Resolug¢do Conjunta SEINFRA/DER n. 006, de 28 de junho de 2021;

e Eventos de desequilibrio decorrentes de ocorréncias frequentes nos contratos como, por exemplo,
desapropriacdo, remocao de interferéncias e eixo suspenso, quando aplicavel, a depender da matriz
de riscos do contrato;

e Pleitos de reequilibrio econémico-financeiro das partes que ndo tenham sido processados a nivel de
revisao extraordinaria;

e Eventuais débitos administrativos das partes uma frente a outra;

e Alteracdo de trechos homogéneos do programa de exploracdo de rodovia, em contratos de rodovia.

Ressalta-se que o entendimento, segundo a Nota Técnica que fundamenta a minuta de Resolucdo, é de que a
normativa proposta ndo inova, nem altera quaisquer situa¢des ja constituidas, uma vez que se limita a
estabelecer as orientacgdes e respectivo tramite para revisdo dos contratos.

Nesse sentido, inclusive, vale dizer, o objetivo é que as regras contidas na Resolugdo sejam aplicadas de forma
subsididria aos contratos, na medida em que, em caso de divergéncias entre a regulamentacdo da Resolucdo
e o contrato, esse ultimo prevalece sobre o ato normativo nas matérias em que discipline expressa e
suficientemente. Caso, por outro lado, o contrato nao discipline suficientemente a matéria, a Resolugdo deve
ser aplicada supletivamente, desde que ndo disponha de forma contraria ao contrato. E, por fim, naquilo que
o contrato for omisso, aplica-se a regulamentacdo da Resolucdo®.

13 Vide art. 22 da Minuta de Resolugdo.



Ainda assim, a importancia da iniciativa se deve a definicdo clara da distincdo entre revisdes ordinarias e
extraordinarias e a criacdo de um comando expresso e unificado para todos os contratos de concessao ou de
parcerias publico-privadas celebrados no ambito do setor de transportes e infraestrutura.

2.2.4 Diagnoéstico Juridico do Cenario Regulatorio Atual

Este item relata o diagndstico juridico realizado acerca do cenario regulatério existente atualmente na RMBH.

A andlise diagndstica foi dividida em quatro grandes eixos tematicos com significativa relevancia para o
desenvolvimento deste Projeto, a saber, (i) racionalizacdo das linhas de 6nibus metropolitanas; (ii) a
integracdo tarifaria; (iii) a governanga metropolitana; e (iv) as inovag¢des na infraestrutura de transporte.
Para cada um desses eixos tematicos foi desenvolvido, conforme se conferird a seguir, um arrazoado que
contextualiza o tema e indica sua relevancia para o Projeto; diagnostica o tratamento atual dado ao tema pela
legislagdao e pelos contratos de concessdo vigentes; e sugere pontos de atengdo, a partir da identificagdo de
pontos que podem ser adequados as melhores e mais atualizadas praticas empregadas no tratamento
regulatério dado a esses temas.

2.2.4.1 Racionalizacdo das Linhas

Como visto nos produtos anteriores, a identificacdo da necessidade de racionaliza¢do das linhas de 6nibus do
Sistema Estadual de Transporte Metropolitano é premissa estruturante deste Projeto de fornecimento de
subsidios para a modernizacdo do Plano de Mobilidade da RMBH.

A uma porque a racionalizacdo se mostrou como a alternativa técnica-operacional vidvel para proporcionar a
otimizacdo dos servicos de transporte e diminuir os custos operacionais e de investimentos. Isso sobretudo
em razdo do cenario de continua queda na demanda do transporte publico coletivo, que foi intensificado a
partir de 2020, em decorréncia da pandemia ocasionada pelo virus Covid-19 e das consequentes
determinacgGes de isolamento social.

A duas porque, diante do objetivo deste trabalho de contribuir para a estruturacdo de projetos focados na
sustentabilidade do sistema de transporte publico coletivo de passageiros, a racionalizagdo se torna etapa
prévia imprescindivel para preparar a rede de transportes para a incorporacao e desenvolvimento de projetos
estruturantes.

Sob o aspecto juridico, ainda, a iniciativa de racionalizacdao das linhas de 6nibus vai ao encontro dos principios
que regem a prestacdao adequada dos servigos publicos, especialmente os da eficiéncia, regularidade e
atualidade®.

Frente, portanto, a inegdvel necessidade de racionalizacdo das linhas de dnibus metropolitanas, estudou-se
se e como a legislagdo atual e os contratos de concessdo vigentes autorizam a criagdo, fusdo, conexao,
encurtamento, prolongamento, extin¢cdo e seccionamento de linhas, que se configuram como altera¢Ges de
itinerdrios dos servicos. A partir de entdo, foram identificados, sob a dtica juridica, os pontos de atencdo sobre
o tema para, finalmente, apresentar as proposi¢ées de atuagdo para modernizagdo do marco regulatério no
bojo desse eixo tematico. E o que se vera a seguir.

14 Vide art. 62, §12 da Lei Federal n. 8.987/1995 e art. 22 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.



Quanto a situacdo atual do marco regulatdrio sobre o tema, o que se tem é que os contratos de concessdo
vigentes autorizam, de forma genérica, o Poder Concedente a “incluir ou excluir linhas ou atendimentos
complementares”, desde que “em funcdo de novas demandas ou de modificagdes nos sistemas propostos
para uma area geografica da RIT”.

Embora a autorizagdo contratual seja expressa, o Regulamento do Servigo de Transporte Coletivo Rodovidrio
Intermunicipal e Metropolitano do Estado de Minas Gerias exige a observancia de alguns requisitos.

A criagdo de linhas, por exemplo, deve atender aos seguintes requisitos, a serem demonstrados em pertinente
processo administrativo®:

e Intercambio entre os pontos extremos no contexto econémico e social da regido;

e Capacidade de geracao de transporte nas localidades a serem atendidas;

e Carater de permanéncia da ligacdo, em funcdo do interesse publico e de sua viabilidade econdmica;

e Inexisténcia de possibilidade de prejuizo ou desequilibrio econémico-financeiro de outros servicos ja
existentes.

A fusdo® de linhas, por sua vez, s6 sera admitida quando for assegurado o atendimento as localidades dos
itinerdrios das linhas envolvidas?’.

Quanto a conex3do'®, prolongamento® ou encurtamento® de linhas, tem-se que:

e A conexdo de linhas poderd ser autorizada, de oficio pelo Poder Concedente ou a pedido do
operador?t;

= J4 o prolongamento de linha poderd haver quando?2:

15 Vide art. 70 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.

16 por fusdo de linhas entende-se a agregacdo de linhas existentes e operadas por uma mesma Delegatéria, cujos itinerdrios se
complementem, ainda que se superponham, ndo podendo coincidir os pontos extremos com linhas ou servigos existentes (art. 52, VIl
do Decreto Estadual n. 44.603/2007).

17 Viide art. 52 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.

18 Considera-se conex3o a conjugacdo de hordrios entre duas ou mais linhas ou servigos, possuindo um ponto extremo comum,
fazendo-se a venda simultanea da passagem, ndo podendo coincidir com servigos existente (art. 52, IV do Decreto Estadual n.
44.603/2007).

19 por prolongamento entende-se o deslocamento do ponto extremo original da linha a partir de um dos extremos, com acréscimo de
quilometragem, ndo podendo coincidir os pontos extremos do mesmo com linha ou servigo existente (art. 52, XIll do Decreto Estadual
n. 44.603/2007).

20 Entende-se como encurtamento o deslocamento de ponto extremo original da linha, a partir de um dos extremos, com reducéo de
quilometragem, ndao podendo o encurtamento coincidir com os pontos extremos de outra linha ou servigo existente (art. 52, V do
Decreto Estadual n. 44.603/2007).

21Vide art. 51 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.

22 \/ide art. 53 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.



— A distancia entre o ponto extremo original e o pretendido ndo for superior, em nenhuma
hipotese, a vinte por cento da quilometragem entre os pontos extremos primitivos
estabelecidos no contrato de delega¢do, ndo computadas as distancias dos pontos de Sec¢do
fora do eixo do itinerario;

— Os novos pontos extremos nao forem coincidentes com servico existente;

— Na&o causar concorréncia ruinosa a servigo existente.

= Porfim, o encurtamento é permitido nos seguintes casos?3:
—> Os novos pontos extremos ndo forem coincidentes com os de outra linha;
—> Nao prejudicar os servicos existentes;
—> A localidade indicada como novo ponto extremo ou ponto de Secdo for ponto de Secdo da
linha encurtada.
Cenario distinto é o de alteragdao de itinerdrio, permitido pelo RSTC apenas para proporcionar maior
economia, conforto ou segurancga ao usuario, nas seguintes condi¢des?*:

= Nova rodovia ou trecho com melhores condicdes de trafego for implantada ou pavimentada;
* N&o houver prejuizo ou desequilibrio econémico-financeiro de outros servigos; ou

e 0O objetivo principal ndo for o atendimento do mercado intermediario.

Vale destacar que contra a decisdo de Poder Publico nos casos de fusdao, conexao, prolongamento,
encurtamento ou alteragdo do itinerario, cabe recurso ao Conselho de Transporte Coletivo Intermunicipal e
Metropolitano, no prazo de dez dias corridos®.

Por fim, ha que se dizer que, embora haja autorizativo legal e contratual que permita a racionalizagdo das
linhas, além dos requisitos do RSTC supracitados, um outro critério limitador deve ser observado: o direito de
exclusividade dos operadores de operarem nas respectivas Redes Integradas de Transporte (RITs) que lhe
foram designadas.

O sistema metropolitano, como sabido, foi dividido em sete RITs, cujos territérios abrangem um ou mais
municipios da RMBH. As RITs foram licitadas como lotes distintos, sendo que cada uma delas conta com um
consorcio operador e um contrato distinto, ainda que todos os contratos contemplem conteddo muito similar.
Assim, cada contrato lista as linhas que serdo exploradas pelo operador na respectiva RIT, conforme proposta
técnica apresentada na fase da licitacao.

Nesse sentido, os contratos de concessdo preveem que a exploracdo dos servicos se da em cardter de
exclusividade, isto é, vedando a outorga de novas concessdes dos servicos naquela RIT e vedada a exploragao
direta pelo proprio Poder Concedente.

Ainda que tal direito de exclusividade ndo seja detalhado nos contratos de concessdao metropolitanos, é
possivel encontrar seu regramento no art. 68 do RSTC?®, a partir do qual se depreende que os operadores, em
suas respectivas RITs, terdo exclusividade sobre: (i) drea de captacdo e distribuicdo; (ii) polo gerador de
demanda regional; e (iii) corredor de transporte regional.

23 \ide art. 54 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.
24 Vide art. 56 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.
25 Vide art. 109 do Decreto Estadual n. 44.603/2007.

26 Art. 68, Decreto Estadual n. 44.603/2007. O itinerario e o ponto de controle das linhas ou atendimentos complementares poderdo
ser alterados, devendo-se respeitar suas funcionalidades, ndo sendo admitida alteragdo que venha a criar uma nova funcionalidade,
excetuando-se o caso para atendimento a Polos Geradores de Demandas Metropolitanas e Corredores de Transportes Metropolitanos.



A exclusividade, porém, ndo incide sobre: (i) polos geradores de demandas metropolitanas; e (ii) corredores
de transporte metropolitanos.

Com isso, conclui-se que, a principio, a criagdo de linhas entre diferentes RITs é possivel desde que: (i) visem
atendimento a Polo de Demanda Metropolitana e/ou (ii) utilizem Corredores de Transporte Metropolitano,
exceto quando ndo houver outro acesso. Noutro giro, havendo concordancia dos consércios envolvidos, é
possivel se pensar em um cendrio de flexibilizacdo da exclusividade sobre as RITs referentes, desde que
respeitado os demais requisitos impostos pelo RTSC.

Uma vez esclarecida a situacdo atual do marco legal e contratual que autoriza a racionalizacdo das linhas — por
meio da criagdo, fusdo, conexdo, encurtamento, extingao, seccionamento e alteracdo de rotas e itinerarios —,
alguns pontos merecem ser enderecados:

e Além da observancia aos requisitos impostos pelo RSTC, é preciso que as alteracdes necessdrias a
racionalizacdo da rede metropolitana se revistam da forma juridica adequada, especialmente porque
podem impactar diretamente o objeto dos contratos de concessao vigentes;

e Asalteracbes que impactam o objeto dos contratos de concessao garantem aos operadores o direito
ao reequilibrio econémico-financeiro;

e Hanos contratos de concessao uma limita¢do, em percentual, para as alteragGes contratuais na forma
de acréscimos e supressdes do objeto.

Considerando a metodologia de andlise adotada para este P10, as proposi¢cdes para enfrentamento desses
pontos de atencdo serdo apresentadas no capitulo subsequente.

2.2.4.2 Inovagdes da Infraestrutura de Transportes

E certo que a legislagdo em geral ndo consegue acompanhar pari passu as mudancas sociais e inovacdes
tecnoldgicas, sobretudo porque o processo legislativo é, por vezes, burocratico e com prazo alongado, ao
passo que as mudancas verificadas na pratica social sdo rapidas e criativas.

Contudo, por dbvio, esse cendrio ndo pode ser impeditivo da incorporacdo, na prestacdo do servico e nos
contratos de concessdo, das inovacgGes surgidas no setor da infraestrutura de transportes, como é o caso do
bus on demand, Maa$S e adocdo de 6nibus elétricos, além de outros exemplos de transformacado digital da
mobilidade urbana.

Mesmo porque, do ponto de vista juridico, se, de um lado, o Poder Concedente tem a incumbéncia de zelar
pela modernidade da prestacao dos servigos e atuar em defesa dos usuarios; de outro, os préprios usudrios
tém direito a um servico publico adequado que satisfaca, entre outras, as condi¢cdes de eficiéncia e
atualidade?’.

Uma vez reconhecida a importancia das inovagdes para a prestacdao dos servicos de transporte publico,
reconhece-se, por consequéncia, a necessidade de existéncia de autorizativo que permita a implementacao
de inovacgbes surgidas durante a vigéncia das concessoes, especialmente considerando o longo prazo de
validade desses contratos.

27 Vide art. 62, §12 da Lei Federal n. 8.987/1995 e art. 22, lll e V do Decreto Estadual n. 44.603/2007.



Por essa razao, analisou-se qual a situagdo atual do marco contratual e legal sobre o tema.

Inicialmente, quanto aos contratos de concessdao em vigéncia, embora sejam silentes especificamente quanto
a possibilidade de incorporacdo de inovacgdes, deve-se pontuar que permitem tanto a oferta de servigos
diferenciados aos usudrios, quanto que o Poder Concedente, em funcdo de novas demandas, estabeleca
servicos complementares. Além disso, reitera as prerrogativas legais da SEINFRA de regular o servigo naquilo
gue seja de sua competéncia, bem como de zelar pela prestacdao adequada do servico publico de transporte.

Ja alegislacdo de regéncia do tema, embora também ndo discipline diretamente a sistemdtica de incorporacgao
das inovagdes nos contratos, abre margem para que esse cendrio seja considerado.

Nesse sentido, o RSTC ampara com vigor iniciativas de atualizagao, no contexto de servico adequado,
definindo a atualidade do servico como “modernidade das técnicas, dos equipamentos e das instalacdes, sua
conservagao e manutencdo, bem como a melhoria e expansao do servico na medida da necessidade dos
usudrios” 28, Além disso, prevé também a possibilidade de atendimento complementar? nas linhas
metropolitanas.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei Federal n. 12.587/12, por sua vez, traz como
principios a acessibilidade universal®’; a equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo; a
eficiéncia, eficdcia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano; a seguranga nos
deslocamentos das pessoas; e eficiéncia, eficicia e efetividade na circulagdo urbana3l. Como diretrizes tem-
se, entre outras, a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade; e o incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico®?. E, dentre os objetivos, se elenca
a reducdo das desigualdades e promocdo da inclusdo social; além da melhoria nas condi¢Ges urbanas da
populacdo no que se refere a acessibilidade e & mobilidade.

Todas essas diretrizes, caso a caso, podem também orientar e justificar a incorporacdo de inovagdes nos
contratos de concessao.

Ocorre que, embora, como visto, os contratos e a legislagdo possuam previsGes e diretrizes genéricas que
possam servir para justificar juridicamente a inclusdo de inovagdes nos contratos de concessdao, um tema
essencial para a longevidade dos contratos e a atualizacdo do servico merece ser melhor disciplinado.

Isso porque uma previsdao mais robusta acerca ndo sé da possibilidade, mas da sistematica procedimental para
inclusdo de inovagbes nos contratos de concessdo confere maior seguranca juridica para as partes envolvidas,

28 \/ide art. 22, V, do Decreto Estadual n. 44.603/2007.
23 Vide art. 62, Il e art. 66, do Decreto Estadual n. 44.603/2007.

30 vale dizer que a acessibilidade (amplamente preconizada na Lei Federal n. 12.587/12) atualmente deve ser pensada em concep¢do
mais abrangente, sendo entendida também como acessibilidade digital. Afinal, as normas sdo anteriores a transformacao digital da
mobilidade urbana havida nos ultimos anos.

31 Art 52 da Lei Federal n. 12.587/12.
32 Art 62 da Lei Federal n. 12.587/12.

33 Art 72 da Lei Federal n. 12.587/12.



além de minimizar os efeitos negativos de eventuais pleitos de reequilibrio econémico-financeiro dos
contratos a serem aventados em decorréncia da incorporacdo das inovacdes anteriormente ndo previstas no
bojo dos contratos.

2.25 Legislagéo urbana

Este item busca apresentar um panorama geral da legislacdo urbana nos municipios da RMBH, conforme
informacgdes disponibilizadas no Produto 9 — Estudos urbanisticos e ambientais, estratégias de funding e
estrutura de gestdo, realizado no ambito do estudo Moderniza¢cdo da mobilidade na RMBH.

Recentemente diversos municipios da RMBH aprovaram nova versao de seus Planos Diretores (vide Quadro
22), enquanto outros estdo em processo de revisdo. Parte deles estdo sendo assessorados tecnicamente nesse
processo pela ARMBH (Raposos e Santa Luzia, dentre os 19 municipios de interesse neste estudo). Outros (Sao
Joaquim de Bicas, Sarzedo e Vespasiano) tiveram auxilio técnico também da UFMG, enquanto Brumadinho
teve o processo de revisdo de seu Plano Diretor impulsionado pela alteracdo da dinamica territorial decorrente
do rompimento da barragem de rejeitos da Mina de Cdérrego do Feijdao da VALE em janeiro de 2019.

E notavel como muitos municipios analisados ainda n3o iniciaram a revis3o, ou estdo em fase inicial, e seus
planos diretores e leis complementares vigentes estdo bastante defasados em relagdo a dinamica territorial
atual. E o caso de Confins, Ibirité, Mario Campos, Nova Lima, Raposos, Rio Acima e Sabara. Essa situacdo
ilustra a incapacidade de planejamento e gestao do territério de muitos municipios brasileiros. As dificuldades
geralmente devem-se a falta de recursos financeiros, equipe técnica suficiente e capacitada, equipamentos e
recursos tecnoldgicos e vontade politica.

Frente a esse panorama, a implementacdo efetiva do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel
(DOTS) e de outras a¢des estratégicas para promover a mitigacdo e adaptacdo das cidades as mudancas
climdticas estd muito distante da realidade brasileira e da RMBH. Com exce¢do dos municipios de grande
porte, alguns deles apresentados no estudo de benchmarking de tendéncias ambientais e urbanisticas, o
suporte dos drgdos estaduais e federais (ou mesmo de cooperacdo internacional) é fundamental para que as
cidades brasileiras alcancem os Objetivos de desenvolvimento Sustentavel (ODS).

Dentre os instrumentos de interesse para o financiamento do DOTS, verificou-se que a maioria dos planos
diretores dos municipios analisados na RMBH preveem sua aplicacdo de forma geral, sem definir as dreas do
territorio e os objetivos especificos. Mesmo quando as premissas de aplicacdo estdao definidas no Plano
Diretor, a regulamentagdo e aplicagdo desses instrumentos depende de estudos técnicos detalhados e
legislacdo complementar, bem como capacidade de planejamento e gestdo do corpo técnico local e, portanto,
muitas vezes ndo sao implementados pelas gestdes municipais. O Quadro 23 apresenta sintese do
levantamento da situa¢do desses instrumentos.

A Outorga do Direito de Construir (ODC) é efetivamente aplicada somente em Belo Horizonte, Betim,
Contagem e Santa Luiza.

Em Belo Horizonte, os recursos oriundos da Outorga Onerosa do Direito de Construir (O0ODC) em toda a cidade
sdo direcionados ao Fundo Municipal de Habitacdo Popular (FMHP), com excec¢do daqueles oriundos de
terrenos situados nas Centralidades Regionais, destinados ao Fundo de Desenvolvimento Urbano das
Centralidades (FC). O potencial de arrecadacdo da OODC ainda estd bastante incerto na cidade, desde a
aprovacdo da Lei Municipal n? 11.181/2019 (Novo Plano Diretor). Isso se deve a regra de transi¢cdo em vigor
até fevereiro de 2023, em que os empreendedores imobilidrios podem utilizar Coeficientes de



Aproveitamento (CAs) mais permissivos (acima de 1,0) sem contrapartida onerosa, segundo a légica do
zoneamento do Plano Diretor anterior. Nas entrevistas, também foi apontado que a maioria dos
empreendimentos busca superar o CA em valores pouco significativos, que normalmente podem ser
alcancados de forma gratuita e mediante adocdo das medidas de gentileza urbana previstas desde o Plano
Diretor anterior. E, finalmente, ha ainda potencial construtivo adicional na cidade decorrente das certiddes de
Transferéncia do Direito de Construir (TDC) oriundas de muitos imdveis tombados, cujo preco do m? adicional
€ mais barato do que o preco previsto na regulamentacao recente da OODC.

Para ampliar o volume de recursos do FC, a gestdo municipal informou que foi previsto o direcionamento das
taxas arrecadadas com os processos de regularizacao de edificacdes e de conversdao em dinheiro das areas de
transferéncia ao municipio de projetos de parcelamento do solo. Ainda assim, os recursos desse fundo ndo
tém previsdao de financiar intervencgdes estruturantes voltadas para a mobilidade sustentavel, tal como a
melhoria de terminais de integracdo. Seu direcionamento, segundo as diretrizes expressas na Deliberacdo
Normativa do Conselho Municipal de Politica Urbana (Compur) n2 01/2021, é para a priorizagdo da
qualificacdo urbanistica e da mobilidade ativa nas centralidades, com foco na melhoria do acesso aos
corredores de transporte coletivo. A gestdo municipal também informou em entrevista a priorizagao das
centralidades mais periféricas, localizadas fora da Regional Centro-Sul, ja que estas detém melhores condicGes
urbanistico-ambientais.

Em Betim, a OODC prevista no Plano Diretor foi regulamentada através da Lei Municipal n2 6.549/2019.
Todavia, essa lei ndo define a destinagdo dos recursos arrecadados. Muito embora o artigo 103 do Plano
Diretor de Betim estabeleca a criagdo do Fundo Municipal de Desenvolvimento Urbano Sustentavel, ndo existe
lei especifica que o regulamente.

Em Contagem, a OODC é aplicada desde o final dos anos 1990. Os recursos arrecadados sdo reunidos no Fundo
Municipal de Habitacdo de Interesse Social (FUMHIS), previsto na Lei Organica do Municipio (Art. 193).

Em Santa Luzia o Fundo Municipal de Desenvolvimento Urbano (FMDU), criado pela Lei Municipal n2
3.799/2016, recebe as receitas provenientes da OODC. O FMDU é gerido pelo Secretdrio ou Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano em conjunto com a Comissdao Municipal de Politica Urbana. Segundo
a gestdo municipal, os recursos tém sido direcionados para o planejamento e a execugdo de obras vidrias e de
transporte, mas ha grande demanda para aplicagdo em regularizagao fundiaria nos préximos anos.

A Operacdo Urbana Consorciada (OUC) estd sendo utilizada em Belo Horizonte e Betim. Frente ao desafio de
regulamentar a OUC do Corredor Antdnio Carlos/Pedro | e Eixo Leste-Oeste, que abrange extensa drea do
municipio, a Subsecretaria Municipal de Planejamento Urbano (Suplan) optou por priorizar o Plano de
Qualificagdo Urbanistica Centro-Lagoinha (Figura 138), que é atravessado pela Linha 1 do Metrd e, neste
trecho, conta com duas estacdes: Carlos Prates e Lagoinha.

FIGURA 18: LOCALIZAGAO DO PLANO / OUC CENTRO-LAGOINHA



Fonte: Suplan (2021b)

Esse Plano Urbanistico visa promover um melhor aproveitamento da infraestrutura existente na area3*
sobretudo aquela relacionada ao sistema de transporte coletivo, e, simultaneamente, reestruturar e qualificar
a regido, por meio de a¢des voltadas para: espacgos publicos e equipamentos de uso coletivo; mobilidade e
acessibilidade; cultura e patrimonio; uso e ocupacdo do solo, habitacdo de interesse social e diversidade de
usos. Foram previstos zoneamentos e parametros urbanisticos diferenciados em relacdo ao Plano Diretor para
algumas porcGes da area, conforme as diretrizes do Plano Centro-Lagoinha. Esta prevista a cobranca de ODC
como contrapartida para a superagdo do potencial construtivo basico. O cdlculo da ODC sera realizado
conforme previsto para o restante da cidade no Plano Diretor e sua regulamentac¢do. A ODC serd a principal
fonte de arrecadacdo da OUC, mas também estdo previstas outras fontes de receitas, tais como concessao
onerosa de dreas em equipamentos ou espacos publicos e contribuicdo de melhoria. Os recursos serao
depositados em fundo especifico da OUC, cuja arrecadacdo prevista em um cendrio moderado é de RS 680
milhdes em até 20 anos. Prevé-se uma estrutura de gestdao compartilhada da OUC, por meio da criagdo de um
Grupo Gestor, de carater deliberativo, com participacdo de drgdos do poder publico municipal e de diversos
setores e segmentos da sociedade civil organizada. O Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) dessa OUC foi
encaminhado para andlise do Compur em outubro deste ano e, em seguida, a minuta do respectivo Projeto
de Lei serd levada para apreciacdo da Camara Municipal (Suplan, 2021a).

Em Belo Horizonte também s3do realizadas Operacgées Urbanas Simplificadas (OUSs) desde 2012. As OUSs sdo
voltadas para a promogdo de transformagdes urbanisticas locais, enquanto as OUCs tém alcance maior e
estruturante. O Decreto Municipal 16.505/2016 estabeleceu os procedimentos para instituicdo das OUSs, que
incluem a realizacdo de audiéncia publica para discussdo dos projetos com as respectivas vizinhancgas. A
premissa do interesse publico que deve estar presente na OUS para justificar a flexibilizacdo dos parametros
urbanisticos de empreendimentos privados tem sido objeto de discussdo, bem como o estabelecimento da
contrapartida financeira e sua destinacgdo.

Em Betim, a aplicacdo geral do instrumento OUC foi regulamentada pela Lei n? 6.736/2020, prevendo a
necessidade de Lei Municipal especifica para cada operacdo, em conformidade com o Estatuto da Cidade.
Dessa forma, logo em seguida a OUC Via Icaivera (OUCVI) foi instituida pela Lei Complementar n2 13/2020.
Ela amplia o perimetro urbano de Betim, promovendo o desenvolvimento urbano no entorno da implantagao
da Via Icaivera, que ligard a Avenida Adutora Vargem das Flores a Rodovia LMG-808. Com essa intervengdo

34 A OUC Centro Lagoinha abrange as vilas Senhor dos Passos e Pedreira Prado Lopes, os bairros Bonfim e Lagoinha, e parte do Centro,
Barro Preto, Prado, Carlos Prates, Floresta, Colégio Batista, Sdo Cristovdo e Santo André. (Suplan, 2021).



urbanistica, com custo de implantacdo estimado em R$35 milhdes, o municipio prevé uma maior integracdo
dos seus nucleos urbanos e a consolidacdo e geracdo de centralidades. No Perimetro de Adesdao da OUCVI, os
proprietdrios e empreendedores imobilidrios interessados deverdo repassar ao Municipio contrapartida
(outorga onerosa) de alteragdo do uso do solo (rural para urbano), que corresponderd ao valor de 10% do
valor do imdvel segundo os critérios utilizados na apuracao do ITBI. A implementacdo da OUCVI sera
acompanhada por um Conselho Gestor coordenado pelo Municipio, com participagdo de drgdos municipais e
representantes da sociedade civil.

Além da OUCVI, ha outras operacgGes previstas no Plano Diretor de Betim, tais como Aerédromo, Aroeiras,
Pintados e Santo Antbnio. Algumas delas tém lei especifica anterior ao Plano Diretor e a Lei n2 6.736/2020.
Em contato com a prefeitura, ndo foram obtidas informag&es atualizadas sobre a situacdo dessas OUCs.

As contrapartidas exigidas dos empreendimentos de impacto sujeitos a processos de licenciamento ambiental
em ambito municipal e/ou a elaboracgdo e aprovac¢do de Estudo de Impacto de Vizinhanga (EIV) correspondem
as taxas cobradas no momento da aprovacgao desses projetos como medida compensatdria ao dano ambiental
(geralmente a supressdo arbdrea no caso das areas urbanas) ou a sobrecarga na infraestrutura urbana. Muitas
vezes, essa cobranca é direcionada para a instalagdo de equipamentos publicos ou infraestrutura urbana que
sdo de interesse do préprio empreendimento, viabilizando seu funcionamento ou mesmo valorizando os
imdveis, como a abertura ou melhoria de uma via de acesso ou a implantacdo de um espaco livre de uso
publico na vizinhanca.

Para garantir o atendimento do interesse publico, é importante que a gestdao municipal tenha um banco de
projetos relacionado ao planejamento do municipio, que garantam a aplicacdo deste instrumento em
conformidade com as diretrizes de uso e ocupacado do solo definidas no Plano Diretor, de forma a direcionar
as contrapartidas para o financiamento sucessivo desses projetos, em suas porc¢des localizadas nas respectivas
areas de influéncia dos empreendimentos de impacto. Priorizar, entre outras destina¢des, por exemplo, redes
cicloviarias, melhoria dos acessos de pedestres aos terminais, novas centralidades, investimentos que
contribuiriam para o sistema de transporte coletivo, objeto deste trabalho. As a¢bes de planejamento
territorial, que incluem as decisdes de onde e como a expansdo e o adensamento urbanos devem ocorrer, sao
fungdo do poder publico e ndo devem ser transferidas a iniciativa privada.

Os valores das contrapartidas de forma isolada, ou seja, referentes a um Unico empreendimento, ndo sao
significativos para implantar obras de carater estruturante. Contudo, o direcionamento das contrapartidas
para um fundo municipal, que considere a aplicacdo dos recursos para as respectivas areas de interesse e os
impactos cumulativos de empreendimentos proximos, pode ser uma forma de viabilizar intervencées de maior
impacto urbanistico positivo, inclusive referentes a mobilidade sustentavel.

Nas entrevistas realizadas, o setor imobilidrio ndo manifestou oposicdo a aplicacdo desse instrumento, que,
de certa forma ja se encontra internalizado no custo do empreendimento, devido a tradi¢cdo de sua aplicacdo
no pais. Contudo, os empreendedores imobiliarios reclamaram do grau de incerteza quanto ao valor da
contrapartida e a falta de critérios técnicos para defini-lo, bem como sua destinagdo. Um exemplo de boa
pratica citado por eles foi o municipio de Contagem, que tem norma clara instituindo a férmula de calculo da
contrapartida.

Alguns outros instrumentos com potencial para financiar o DOTS sdo mencionados em alguns dos planos
diretores, tais como Contribuicdo de Melhoria e Reajuste de Terras, como é o caso de Belo Horizonte, mas
ainda ndo sdo aplicados.

Em sintese, conforme indicado por Araujo et al. (2019, p. 7), Contagem e Betim, além da capital Belo Horizonte,
“sdo os municipios mais bem estruturados em termos de regulamentacdo, equipe técnica e procedimentos
administrativos para o planejamento e a gestdo urbano-ambientais”. Nos ultimos anos, as entrevistas



apontaram um esforco significativo de Nova Lima, Brumadinho, Santa Luzia, Lagoa Santa e Ribeirdo das Neves
para avancar nessa estruturacao frente aos desafios crescentes relacionados as dinamicas e conflitos de uso
e ocupacao do solo.

O Estatuto da Metrépole prevé a possibilidade de aplicar instrumentos urbanisticos na escala metropolitana
para funcOes de interesse comum, caso da mobilidade. Contudo, a dificuldade de promover o planejamento
e a gestdo em nivel metropolitano no Brasil ainda ndo resultou em nenhuma experiéncia pratica nessa escala.
O préprio macrozoneamento proposto no PDDI da RMBH ainda ndo foi aprovado pelo Poder Legislativo
Estadual. Na pratica, alguns municipios tém observado as diretrizes do MZ no processo de revisdo de seus
planos diretores, sobretudo aqueles elaborados com a assessoria técnica da ARMBH e UFMG. Do outro lado,
tem-se caso emblematico de contraponto ao ordenamento territorial metropolitano, expresso na ultima
revisao do Plano Diretor de Contagem, ainda vigente, e que extinguiu a zona rural no municipio,
comprometendo a preservacao ambiental de drea de interesse ambiental metropolitana.

A revisdo do PDDI e do MZ, previstas de forma integrada em 2022, segundo informado pela ARMBH, é uma
oportunidade de ajustar os Coeficientes de Aproveitamento (CAs) e as quotas de terreno por unidade
habitacional nos terrenos lindeiros e proximos dos corredores de transporte metropolitanos e estagGes de
integracao atuais e previstos. Algumas dessas areas também podem ser selecionadas para Opera¢des Urbanas
Consorciadas Metropolitanas, a serem viabilizadas mediante um fortalecimento do Fundo Metropolitano. As
acOes voltadas para incentivar a mobilidade ativa, de forma associada a Trama Verde e Azul (TVA), sobretudo
para acessar os principais corredores e pontos de transporte coletivo e requalificar ambientalmente as
centralidades, também deverd ser pauta do Plano Metropolitano de Mobilidade Ativa, importante
instrumento de planeamento previsto pela ARMBH, a ser licitado em 2022.

A Figura 139 apresenta o coeficiente de aproveitamento maximo permitido atualmente nos municipios
analisados, ainda que o calculo da area liquida varie segundo as regras de desconto em relacdo a area bruta
construida (varandas, pilotis, estacionamento etc.) previstas na legislagdo urbanistica de cada municipio, assim
como a aplicagdo de OODC. Mesmo considerando a legislacdo defasada em muitos municipios, os maiores CAs
de forma geral coincidem com as centralidades.

FIGURA 19: COEFICIENTE DE APROVEITAMENTO MAXIMO - CAM E CENTRALIDADES DA RMBH



Fonte: Elaboragdo prépria, adaptado de PDDI — Volume 1 (2011) e Legislagdes Municipais (19 municipios)

QUADRO 3: SITUACAO DA LEGISLACAO URBANISTICA NOS MUNICIPIOS DE INTERESSE

Municipio RMBH

Plano diretor vigente

Lei de Parcelamento e/ou Uso e
Ocupagao do Solo vigente

Observagdo

Belo Horizonte

Lei 11.181/2019

Lei 11.181/2019

PD revisado recentemente.

Betim

Lei Complementar 07/2018.

Leis Complementares 009/2019
(LUOS) e 010/2019
(Parcelamento)

PD revisado recentemente.

Brumadinho

Lei Complementar 52/2006

Lei 1.438/2004

Revisdo do PD em fase de
tramitacdo do PL.




Confins Lei Complementar 12/2009 Leis Complementares 006 e Revisdo do PD ainda ndo
007/1999 iniciada.

Contagem Lei Complementar 248/2018 Lei Complementar 295/2020 PD e LPOUS revisados
recentemente, mas novo
processo de revisdo foi
iniciado em 2021 pela gestado
2021-2024.

Ibirité Lei 021/1999 Lei 889/1986 (Parcelamento) Revisdo do PD iniciada em

2020.

Lagoa Santa

Lei 4.129/2018

Leis 2.759/2007 (Parcelamento) e
2.862/2008 (LUOS): em processo
de revisdo

PD revisado recentemente.

Mario Campos Lei Complementar 27/2007 Lei 77/1998 Revisdo do PD em
andamento.

Nova Lima Lei 2007/2007 Lei 2007/2007 Revisdo do PD iniciada em
out/2021.

Pedro Leopoldo

Lei 3.444/2016

Lei 3.446/2016

Raposos Lei 976/2006 Leis 979/2006 e 980/2006 Revisdo do PD iniciada
(convénio com ARMBH).
Ribeirdo das Lei Complementar 207/2020 Leis 082/2009 e 37/2006 PD revisado recentemente.

Neves (revogadas parcialmente pela LC
207/2020 e aguardando revisdo)

Rio Acima Lei Complementar 01/2006 Lei 1.330/2007 (LUOS) e Lei Revisdo do PD ainda ndo
1.331/2007 (Parcelamento) iniciada.

Sabara Lei Complementar 12/2008 Leis Complementares 032/2015, Revisdo do PD ainda ndo
043/2017 iniciada.

Santa Luzia Lei 2.699/2006 Leis Complementares 2.835/2008 Revisdo do PD iniciada

e 3.463/2013

(convénio com ARMBH)

Sao Joaquim de
Bicas

Lei Complementar 59/2019

Lei Complementar 59/2019

PD revisado recentemente
(convénio com ARMBH e

Sdo José da Lapa

Lei 881/2015, alterada pelas
Leis 1.039/2019 e 1.053/2019

Lei 881/2015, alterada pelas Leis
1.039/2019 e 1.053/2019

UFMG).

Sarzedo Lei Complementar 140/2020 Lei Complementar 140/2020 e Leis  PD revisado recentemente
Complementares 92 e 142/2020 (convénio com ARMBH e
(Cddigo de Obras) UFMG).

Vespasiano Lei Complementar 002/2006 Leis Complementares 003/2007 e Revisdo do PD em fase de

017/2011

tramitacdo do PL (convénio
com ARMBH e UFMG).

Fonte: Elaboragdo prépria (2021).

QUADRO 4: INSTRUMENTOS URBANISTICOS COM POTENCIAL PARA FINANCIAMENTO DO DOTS IMPLEMENTADOS NOS
MUNICIPIOS DE INTERESSE

Outorga do Direito de
Construir (ODC)

Operagdo Urbana
Consorciada (OUC)

Licenciamento ambiental em

nivel municipal

Estudo de Impacto
de Vizinhanga (EIV)

Belo Horizonte,

Belo Horizonte, Betim

Contagem, Betim, Santa

Luzia

Belo Horizonte, Betim,
Brumadinho, Contagem, lbirité,

Lagoa Santa, Nova Lima, Ribeirdo

das Neves, Sabara, Santa Luzia,
Sdo José da Lapa

Belo Horizonte, Betim,
Brumadinho,
Contagem, Ibirité,
Lagoa Santa, Nova
Lima, Pedro Leopoldo,
Ribeirdo das Neves, Rio
Acima, Sabard, Santa
Luzia, S3o Joaquim de
Bicas, Sdo José da Lapa
Sarzedo, Vespasiano

Nota: A situagdo de implementagdo dos instrumentos foi sondada junto as 19 gestdes municipais analisadas por meio de entrevistas
nos principais municipios, além de consulta aos sites das prefeituras e a fontes técnicas, tais como SEMAD-MG (2021) e ARAUJO et

al. (2019).



Fonte: Elaboragdo prépria (2021).

2.2.6 Leis Ambientais

Os sistemas nacional, estadual e municipais de meio ambiente estdo abordados neste tdpico, conforme
analise disponibilizada no Relatério Técnico 3 — Analise do sistema de mobilidade urbana, produzido pelo
Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN.

2.2.6.1 Sistema Nacional de Meio Ambiente — SISNAMA

O modelo de gestdo ambiental atualmente em vigor no Brasil tem suas origens na Lei Federal 6.938/1981, que
dispGe de forma integrada e abrangente sobre os fins e os mecanismos de desenvolvimento e execugdo da
Politica Nacional de Meio Ambiente. Esta lei foi uma tentativa de integrar uma série de leis anteriores
direcionadas a regulamentagdo num Unico arcabouco legal de questdes ambientais de cardter mais setorial
como o Cddigo de Pesca (Decreto-Lei 794/1938), o Codigo Florestal (Lei Federal 4.771/1965), ou a Lei Federal
6.902/1981 relacionada a criacdo de EstacBes Ecoldgicas. Reconhecida desde a sua promulgacdo como
avancada, essa Lei previu uma série de medidas de prevencdo e instrumentos de controle e repressdo da
degradacdo ambiental, com destaque para o licenciamento e a revisdo de atividades efetiva ou
potencialmente poluidoras e a exigéncia de Estudos de Impacto Ambiental - EIA como condicdao para o
licenciamento prévio de atividades e projetos prejudiciais ao meio ambiente®.

Esta mesma Lei instituiu o Sistema Nacional de Meio Ambiente, SISNAMA, concebido como o conjunto de
Orgdos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal, e dos Municipios, bem como das fundac¢des
instituidas e mantidas pelo Poder Publico, responsaveis pela protecdo e melhoria da qualidade ambiental.

Envolvendo, portanto, as trés instancias de governo, esse sistema é estruturado por meio dos seguintes niveis
politico-administrativos:

= Orgdo Superior — Conselho do Governo- Sua finalidade é auxiliar o Presidente da Republica na
elaboracdo e formulacdo da Politica Nacional do Meio Ambiente;

= Orgdo Consultivo e Deliberativo — CONAMA (Conselho Nacional do Meio Ambiente) - Sua finalidade é
de estudar e propor diretrizes e politicas governamentais para o meio ambiente e deliberar, sobre
normas, critérios e padrdes de controles ambientais;

= Orgdo Central — Ministério do Meio Ambiente — trata-se de 6rgdo Federal, que tem por objetivo
coordenar, supervisionar e planejar as acdes relativas a Politica Nacional do Meio Ambiente. E também
encarregado por implementar acordos internacionais referente a area ambiental;

= Orgdo Executor — IBAMA (Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis)
- este 6rgdo tem autonomia administrativa, encarregado de executar a Politica Nacional do Meio
Ambiente, além de realizar as fiscalizagdes pertinentes. Trata- se de uma entidade autdrquica, dotado
de personalidade juridica;

= Orgdos Seccionais - Secretarias Estaduais do Meio Ambiente e Entidades Supervisionadas (em Minas
Gerais a FEAM — Fundagdo Estadual de Meio Ambiente) — S3o entidades estaduais responsaveis pela
execucdo de programas e projetos de controle. Além disso, tém a finalidade de fiscalizar as atividades
potencialmente poluidoras;

35 Art. 92 S3o instrumentos da Politica Nacional do Meio Ambiente: | - o estabelecimento de padrdes de qualidade ambiental; Il - o
zoneamento ambiental; Ill - a avaliagdo de impactos ambientais; IV - o licenciamento e a revisdo de atividades efetiva ou
potencialmente poluidoras.



= Orgdos locais — Entidades ou Orgdos Municipais - S30 os 6rgdos municipais, voltados para o Meio
Ambiente. Avaliam e estabelecem normas e padrdes relativos ao controle e a manutencdo da
qualidade do Meio Ambiente. Serdo sempre respaldados nos Orgdos Estaduais e Federais.

A Lei Federal n? 6.938/1981 estabelece que o licenciamento ambiental é, ordinariamente, atribuicdo dos
Estados, sendo que a Unido cabe competéncia em cardter supletivo, emergindo nas hipdteses em que o
empreendimento produzir impactos de ambito nacional ou regional.

Aos Municipios, por sua vez, resta competéncia residual, incidente quando a atividade ndo for passivel de
licenciamento perante os demais niveis da federacdo ou, ainda, nas hipdteses que lhe forem delegadas, pelos
Estados, por meio de convénio.

Ressalta-se que o art. 72 da Resolugdo CONAMA n2 237/1997 determina que empreendimentos e atividades
serdo licenciados em apenas um nivel de competéncia. Em seu art. 42 essa mesma Resolucdo estabelece que
empreendimentos de impacto ambiental de ambito nacional ou regional sdo:

* Os localizados ou desenvolvidos conjuntamente no Brasil ou em pais limitrofe; no mar territorial; na
plataforma continental; na zona econémica exclusiva; em terras indigenas ou em unidades de
conservacao do dominio da Unido; os localizados ou desenvolvidos em dois ou mais Estados; aqueles
cujos impactos ambientais diretos ultrapassem os limites territoriais do Pais ou de um ou mais
Estados; os destinados a pesquisar, lavrar, produzir, beneficiar, transportar, armazenar e dispor
material radioativo, em qualquer estagio, ou que utilizem energia nuclear em qualquer de suas etapas.

2.2.6.2 Sistema Estadual de Meio Ambiente — SISEMA

A regulamentacdo dos dispositivos legais de protecdo ao meio ambiente em nivel estadual seguiu 0 mesmo
referencial definido em nivel federal através do SISNAMA. Em Minas Gerais, o Sistema Estadual de Meio
Ambiente — SISEMA3® ¢ coordenado pela Secretaria Estadual do Meio Ambiente e do Desenvolvimento
Sustentavel — SEMAD que é responsavel pelo planejamento, execucdo, controle e avaliacdo das acGes setoriais
a cargo do Estado relativas a protecdo e a defesa do meio ambiente, a gestdo dos recursos hidricos e a
articulagdo das politicas de gestdo dos recursos ambientais para o desenvolvimento sustentdvel.

A Deliberagdo Normativa 217/2017, do Conselho Estadual de Politica Ambiental — COPAM, estabelece critérios
para classificacdo, segundo o porte e potencial poluidor, levando em consideragdo sua tipologia, bem como
os critérios locacionais a serem utilizados para definicdo das modalidades de licenciamento ambiental de
empreendimentos e atividades utilizadores de recursos ambientais no Estado de Minas Gerais. As
modalidades de licenciamento sdo:

e Licenciamento Ambiental Trifdsico - LAT: modalidade de licenciamento na qual a Licenca Prévia - LP,
a Licenca de Instalacdo - LI e a Licenga de Operacao sdo emitidas separadamente;

* Licenciamento Ambiental Concomitante - LAC: modalidade de licenciamento onde serdo analisadas
as mesmas etapas previstas no LAT, com a expedi¢ao concomitante de duas ou mais licengas (LP + LI,
LI + LO ou LP+LI+LO);

e Licenciamento Ambiental Simplificado: licenciamento realizado em uma Unica etapa, mediante o
cadastro de informacdes relativas a atividade ou ao empreendimento junto ao érgdo ambiental
competente, ou pela apresentacdo do Relatério Ambiental Simplificado.

36 De acordo com a Lei Estadual 7.772/1980, alterada pela Lei 15.972/2006, que disp&e sobre a politica estadual de meio ambiente e
cria o Conselho Estadual de Politica Ambiental, o COPAM tem dentre suas atribuigdes principais autorizar a implantagdo de atividade
poluidora ou potencialmente poluidora mediante licenciamento ambiental



As atribuicbes do licenciamento ambiental sdo exercidas pelo COPAM, 6rgdo colegiado deliberativo e
normativo na esfera estadual, pelas Unidades Regionais Colegiadas — URCs drgdos colegiados deliberativos nas
esferas regionais e pelas Superintendéncias Regionais de Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentdvel
(SUPRAMS), o6rgdos técnicos que subsidiam regionalmente os processos com representacgédo da Fundacdo
Estadual de Meio Ambiente - FEAM, do Instituto Mineiro de Gest3o das Aguas - IGAM e do Instituto Estadual de
Florestas- IEF.

Sdo as Camaras tematicas que exercem as atividades legais e administrativas do Conselho, atuando como
instancias tematicas normativas e de apoio ao COPAM, e trabalhando no sentido de compatibilizar a atividade
econOmica e a preservacao ambiental. S3o elas: Camara de Politica Ambiental — CPA; Camara de Atividades
Industriais — CID; Camara de Atividades Minerarias — CMI; Camara de Atividades de Infraestrutura — CIF;
Camara de Atividades Agrossilvopastoris — CAP; Camara de Protecdo de Biodiversidade — CPB; e, Camara de
Recursos Hidricos — CRH.

Analogamente ao que foi descrito em ambito federal, sdo também relevantes do ponto de vista da regulagdo
ambiental em vigor em Minas Gerais a Lei 13.199/1999 que define a politica estadual de gestdo de recursos
hidricos e a Lei Estadual 20.922/2013 conhecida como Lei Florestal®’, que define e estabelece parametros para
as Areas de Protecdo Permanentes - APPs e Unidades de Conservac3o.

Com a Resolugdo SEMAD 390/2005, o Licenciamento Ambiental, a Outorga de Direito de Uso de Recursos
Hidricos e a Autorizacdo para a Exploracdo Florestal — APEF foram integrados em processo Unico de
regularizacdo ambiental. Com a publicacdo da Lei Delegada N2 180/2011 a competéncia para emitir atos
autorizativos, passou a ser exclusiva da SEMAD, cabendo aos érgdos a ela vinculados, FEAM, |IEF e IGAM, apoia-
la nos processos de licenciamento e regularizacdo ambiental conduzidos através das Superintendéncias
Regionais de Regularizagao Ambiental.

O diagndstico de redes consiste na analise de informacdes levantadas sobre a mobilidade na Regido
Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), contemplando planos e projetos, informacdes de redes de
transportes, infraestrutura, operacdo e deslocamentos metropolitanos.

As informagOes apresentadas foram retiradas do relatério Diagndstico da Mobilidade Metropolitana no
ambito dos estudos do Plano de Mobilidade da RMBH.

2.3.1 Diagnéstico operacional do sistema

Segundo informacdes retiradas do Produto 3 — Diagndstico, realizado no ambito do estudo Modernizagao da
mobilidade na RMBH, as séries histdricas de dados operacionais fornecidas dos sistemas de transporte
coletivo mais expressivos da RMBH (6nibus Metropolitano, 6nibus municipais de Belo Horizonte e Contagem
e metrd) permitiram dispor de uma visdo geral dos deslocamentos e da operagdo na regido metropolitana nos
ultimos anos, ainda que ndo tenha sido possivel coletar os dados de todos os municipios.

Como ja apontado por diversos estudos, a década de 2000 no Brasil foi marcada principalmente por um
aumento expressivo no numero de viagens tendo como principal justificativa a melhoria das condi¢cGes
econOmicas, com o aumento expressivo da renda e reducao do desemprego. Como exemplo, o nimero de

37 para se alinhar ao cddigo florestal revisto e aprovado na esfera federal, a Lei 20.922/2013 veio alterar a antiga Lei Florestal do Estado
de Minas Gerais — Lei 14.309/2002.



viagens na capital mineira cresceu 67% entre 2002 e 2012, enquanto a populag¢do cresceu 4,9% no mesmo
periodo.

Embora o transporte por automoével e motocicleta ja apresentasse um aumento expressivo na década de 2000,
os modos individuais ganharam ainda mais forca na ultima década. A evolucdo desses modos, somada ao
surgimento de transportes alternativos por aplicativo, a crise econémica nacional iniciada em 2015 (o maior
usudrio tipico do sistema tem como motivo de viagem o trabalho) e a falta de investimentos no transporte
publico coletivo culminaram na reducdo da demanda, chegando a uma reducdo de 17% entre os anos de 2011
e 2019, como mostra a Tabela 14 e o Gréfico 1.

TABELA 1: DEMANDA DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE MAIS REPRESENTATIVOS DA RMBH - (MILHOES DE PAX/ANO)

SISTEMA 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Metrd 57,4 57,4 65,0 64,4 61,1 59,3 58,8 58,4 54,4
Onibus Belo 455,8 453,2 439,5 448,3 4389 4083 3755 372,7 353,2
Horizonte

Onibus 34,4 35,1 35,9 36,5 36,1 32,8 30,4 28,4 27,1%*
Contagem

Onibus 258,8 260,3 253,8 254,1 252,5 237,3 236,2 2365 2359
Metropolitano

Total 806,4 806,0 794,2 803,3 788,7 737,7 7008 6960 670,6

* Projegdo com base no primeiro quadrimestre
Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

GRAFICO 1: TENDENCIA DA DEMANDA DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE MAIS REPRESENTATIVOS DA RMBH
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38 BHTRANS, 2020. Balanco Anual da Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, pg. 7.



Fonte: Relatérios Operacionais — SEINFRA, CBTU e BHTRANS, 2021. Projeto Basico para edital de concessdo do servigo de transporte
coletivo de Contagem/MG, TRANSCON, 2019.

Como é possivel notar no Grafico 1, a redugcdo da demanda é ainda mais expressiva nos sistemas municipais,
onde predominam as viagens de curta distancia (6nibus de Belo Horizonte e Contagem), o que pode indicar o
efeito da concorréncia ocasionada pelo transporte por aplicativo que, dependendo do trajeto, acaba sendo
mais atrativo pela proximidade de custo, menor tempo e maior conforto da viagem. A falta de investimento
no sistema ocasiona a perda de competitividade, eficiéncia e qualidade, entrando em um ciclo vicioso: o
aumento de custo de transporte, reducdo da demanda e aumento tarifario.

Outro potencial concorrente do transporte coletivo sdo as motocicletas, principalmente para viagens com
motivo “trabalho”. Hipoteticamente, um usuario em Belo Horizonte que necessita fazer 4 viagens/dia, com
tarifa a RS 4,50 e integracdo, gasta cerca de RS 280,00 reais por més para deslocar-se ao trabalho, valor
proximo de uma parcela de financiamento de uma motocicleta popular. Outro ponto importante na questao
é que, geralmente, o usudrio costuma nao computar os custos de manutencdo e de pagamento de impostos,
guando compara o custo de deslocamento por modos de transporte, considerando apenas os custos da tarifa
x combustivel. Além disso, a motocicleta possibilita o deslocamento ao trabalho em tempo inferior ao
transporte publico, tem flexibilidade para outros motivos de viagens e o usudrio tera adquirido um bem,
conquistando um dos pilares das “infraestruturas mentais” tipicas de paises com grande desigualdade social,
onde a aquisicdo de um veiculo tem um carater de autoafirmacdo social.

Embora a utilizacdo da motocicleta tenha aumentado nos ultimos anos (Grafico 3), na regido metropolitana
de Belo Horizonte os nimeros mais alarmantes sdo os relacionados ao automadvel. O Grafico 2 apresenta a
taxa de motorizacdo por moto e automdvel da RMBH e do Brasil, onde pode se observar um aumento de 47%
da taxa de motorizagdo por automédveis na RMBH entre os anos de 2011 e 2019, enquanto o cendrio nacional
apresenta um aumento de 34%, como também evidencia o grafico de tendéncia da taxa de motorizagdo na
esfera metropolitana e nacional (Gréfico 4)

GRAFICO 2: TAXA DE MOTORIZAGAO POR AUTOMOVEIS
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GRAFICO 3: TAXA DE MOTORIZAGAO POR MOTO
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GRAFICO 4: TENDENCIA DA MOTORIZAGCAO - RMBH E BRASIL
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J4 o Grafico 5 mostra que, apenas em 2018, o aumento da frota de automdveis na RMBH foi de 7,3%,
representando mais que o dobro da média das demais regiGes metropolitanas do Brasil.

GRAFICO 5: VARIAGAO PERCENTUAL DO CRESCIMENTO DA FROTA - 2018



Rio de Janeiro (RJ) )

Recife (PE) IS 2,4
Curitiba (PR) B R
Porto Alegre (RS) I 2,6
Sdo Paulo (SP) I 20
Campinas (SP) I 3,0
Fortaleza (CE) - T 3,1
Salvador (BA) - I 3,1
Brasilia (DF) B )
Grande Vitdria (ES) B R
Natal (RN) !
Belém (PA) N 3,5
Florianépolis (SC) I 3,5
Goiania (GO) - TTIIN——— 3,7
Manaus (AM) TN 38
Sao Luis (MA) TN 3,9
Belo Horizonte (MG) B ——— ]
0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0 8,0

Fonte: DENATRAN, 2019. Elaboragdo: Observatério das Metrépoles, 2019.

A queda da demanda no periodo avaliado demandou ajustes na oferta, provocando alteragdes em outros
indicadores como, por exemplo, a queda de cerca de -40% da Produgdo Quilométrica (PQ), como mostra o
Gréfico 6. Consequentemente, o principal indicador de produtividade do sistema conhecido como IPK (indice
de Passageiro por Quilometro) sofre oscilagGes principalmente entre os anos de 2015 e 2019, principalmente
no transporte municipal de Belo Horizonte (Gréfico 7), onde ocorre uma queda aproximada de -30%, porém
acima da média nacional para cidades do mesmo porte (IPK de 1,95 para municipios com mais de 1 milhdo de
habitantes®). J4 o transporte metropolitano opera abaixo dessa média, oscilando entre 1,21 e 1,30 no periodo
avaliado, fechando o ano de 2019 com IPK igual a 1,25.

GRAFICO 6: PRODUGAO QUILOMETRICA - SISTEMA METROPOLITANO E BELO HORIZONTE
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Fonte: Relatérios Operacionais — SEINFRA e BHTRANS, 2021.

39 ANTP, 2018. Sistema de Informacdes de Mobilidade Urbana da SIMOB/ANTP — Relatério Geral 2018. Disponivel em:
<http://files.antp.org.br/simob/sistema-de-informacoes-da-mobilidade--simob-- 2018.pdf>. Acessado em 11 de margo de 2021.



GRAFICO 7: INDICE DE PASSAGEIROS POR QUILOMETRO (IPK) - SISTEMA METROPOLITANO E BELO HORIZONTE
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Fonte: Relatérios Operacionais — SEINFRA e BHTRANS, 2021.

O Grafico 8 mostra que o niumero de viagens também sofre queda entre os anos de 2015 e 2019, com queda
aproximada de -40% considerando a média dos 2 sistemas (metropolitano e municipal de Belo Horizonte).

GRAFICO 8: VIAGENS MENSAIS - SISTEMA METROPOLITANO E BELO HORIZONTE
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Fonte: Relatérios Operacionais — SEINFRA e BHTRANS, 2021.

Agravando ainda mais a crise do transporte metropolitano nos Ultimos anos, a pandemia ocasionada pelo
virus COVID-19 proporcionou uma queda adicional de cerca de -30% em todos os indicadores, considerando
os sistemas metropolitano e municipal de Belo Horizonte. Destaque para a demanda metropolitana, que ao
todo perdeu -45,4% da demanda entre os anos de 2019 e 2020 devido a crise sanitaria.

TABELA 2: EFEITO DA PANDEMIA NOS INDICADORES OPERACIONAIS - DADOS ANUAIS

METROPOLITANO BELO HORIZONTE

INDICADOR 2019 2020 Variagao

2019 2020 Variagdo
percentual Percentual




Demanda 235.908.131  144.842.922 -38,6% 353.186.857 192.975.66 -45,4%

Produgdo 188.509.981 128.781.960 -31,7% 154.236.499 105.339.661 -31,7%
Quilométrica

IPK 1,25 1,12 -10,1% 2,29 1,83 220,0%
Viagens 4.985.058 3292611  -34,0% 7.929.531 5243556  -33,9%
Receitas 1.053,84 689,72 -34,6% Sem inf. Sem ing. -

(milhées de RS)

Fonte: Relatdrios Operacionais — SEINFRA e BHTRANS, 2021.
2.3.2 Planos existentes

Para um maior conhecimento da Mobilidade da RMBH, faz-se necessario, num primeiro momento conhecer
dos planos e estudos de transporte e mobilidade urbana existentes. Eles sdao considerados relevantes devido
a sua abrangéncia e interdependéncia a outros projetos propostos.

Assim, foi realizada uma coleta informacdes junto a diversas entidades do Estado, bem como com as
prefeituras dos municipios que compdem a Regido Metropolitana. A analise dos estudos e planos existentes
tem como um dos seus objetivos identificar o portfdlio de projetos a ser considerado no Plano de Mobilidade
Metropolitana que, junto as demais acdes que serdo desenvolvidas neste Projeto, deverdao compor as
proposicdes para mobilidade sustentavel da regido.

Nesse contexto, é importante ressaltar que os planos analisados sao frutos de estudos, pesquisas, projetos e
planos que foram elaborados e vém sendo adaptados nos ultimos 50 anos, dentre eles:

e  MOMTI - Modelo Metropolitano para o Transporte Integrado (1974);

e PMI - Plano Metropolitano de Transportes (1974);

e Sistema Ferroviario Atual e Futuro da RMBH (Plambel 1974);

e PDIES - Plano de Desenvolvimento Integrado Econémico e Social da RMBH (1975);

* Plano de Ocupacdo do Solo da Aglomeragao Metropolitana de Belo Horizonte (1976);

e STCI - Sistema de Transporte de Capacidade Intermediaria — Corredor Norte (1983)

= PACE - Plano de Circulagdo da Area Central de Belo Horizonte (1996);

e BHBUS — Plano de Reestruturacdo do Sistema de Transporte Coletivo de Belo Horizonte (1996);
e PDTT - Plano Diretor de Transporte de Passageiros sobre Trilhos da RMBH (1998);

e METROPLAN — Sistema Metropolitano de Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (2003);

e PDDI - Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da RMBH (2011);

e O/D Domiciliar -Pesquisa Origem e Destino Domiciliar (2012);

e Plano de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte (2013);

e Planos Diretores Municipais das cidades da RMBH,;

e Planos Municipais de Transportes das cidades da RMBH;

e PAITT — Programa de Acdo Imediata de Transporte e Trafego;

= PROBUS — Programa de Transporte Publico por Onibus;

e SISTAR —Sistema Tarifario da RMBH,;

e ESTAR - Estudo Tarifario;

* Projeto do Rodoanel;

e Programas do Trem Metropolitano, com expansdo da Linha 1 conectando a Estac¢do Vilarinho a Novo
Eldorado; implantagcdo da Linha 2, Nova Suica/Barreiro e implantagdo da Linha 3, Savassi/Estagdo
Central da Lagoinha; além do estudo da implantacdo do ramal Savassi/Belvedere.



A seguir sdo apresentados os principais planos e estudos relevantes para este diagnodstico.

2.3.2.1 Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regidao Metropolitana de Belo Horizonte — PDDI
(2011)

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (PDDI-RMBH) é o
instrumento norteador do Plano de Mobilidade Metropolitano. Todos os seus objetivos, diretrizes e projetos
direcionaram a construcédo do PlanMob RMBH

O Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (PDDI-RMBH) é
um dos instrumentos de gestdao metropolitana, tendo sido publicado em 2011. Teve seu desenvolvimento
entre 2009 e 2010 sob a coordenacdo da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), que contou com o
apoio da Pontificia Universidade Catdlica de Minas Gerais (PUC-MG) e da Universidade Estadual de Minas
Gerais (UEMG). O Plano foi organizado em seis volumes, compreendendo diferentes aspectos sobre o
desenvolvimento integrado da RMBH incluindo politicas, programas e projetos organizados em diferentes
eixos tematicos: acessibilidade, seguridade, urbanidade e sustentabilidade.

O volume | traz uma Sintese dos Estudos Setoriais Integrados, diagnosticando aspectos de uso do solo,
dindmica imobiliaria, habitacdo, mobilidade urbana, além de outros atributos gerais como meio ambiente,
saude e saneamento. Através deste diagndstico, o volume realiza uma Proposta de Reestruturagao Territorial
Metropolitana, indicando uma estratégia de descentralizagdo concentrada e seletiva das atividades, com
investimentos urbanos se contrapondo a atual tendéncia de concentracdo em um Unico centro. Para tal, o
estudo se apoia nas seguintes recomendacdes: criacdo e fortalecimento das centralidades urbanas em rede,
utilizacdo de uma rede metropolitana de mobilidade intermodal eficiente e de baixo impacto ambiental,
intensificacdo do uso do espaco urbano, contencao da expansao periférica, ampliacdo das areas permeaveis
urbanas e a consolidacdo de um marco regulatério para o uso e ocupacdo do solo. Além de tudo, propde a
construcdo de terminais metropolitanos em oito cidades, visando um fortalecimento na integracdo do
transporte metropolitano. O PDDI coloca 2050 como o horizonte geral de implantagdes de longo prazo e 2023
como referencial temporal de médio prazo.

O volume |l refere-se as Propostas de Politicas Setoriais, Projetos e Investimentos Prioritdrios e trata
especificamente do eixo acessibilidade. Assim, ele traz as propostas de anéis vidrios de entorno metropolitano,
bem como propostas de rede metroviaria.

Ressalta-se que o PDDI-RMBH passa por um processo de atualizagao, considerando o lapso temporal decorrido
desde a sua elaboracdo. Nesse sentido, estd sendo realizado um trabalho que garanta a compatibilizagcdo dos
planos setoriais em desenvolvimento com a futura proposta de atualizac3o.

Um resumo das principais politicas, programas e propostas sdo apresentados no PDDI é descrito a seguir.

A Politica Integrada de Mobilidade Metropolitana visa ampliar as condicdes de acessibilidade, especialmente
da populacdo de baixa renda, aperfeicoar o sistema vidrio dos municipios da RMBH, bem como a rede de
transporte publico, integrar sistemas de transporte ndo motorizados aos sistemas convencionais, ampliar
areas destinadas a circulacdo de pedestres e reduzir o uso de veiculos privados, incentivando, assim, o
transporte coletivo (PDDI, 2011). Para isso, a Politica estd estrutura conforme os programas e projetos
descritos no Quadro 2.

QUADRO 5: POLITICA METROPOLITANA DE INTEGRAGAO TERRITORIAL E DE TRANSPORTES

Programa Projeto




1- Adequacgéo e Implantagdo de 1- Implantagdo do Sistema Viario Metropolitano em Rede

Infraestrutura Vidria

2- Expansdo e implantagdo da malha rodoviaria metropolitana

2- Adequacgdo e Implantagdo de 1- Expansao e implantagdo da malha metroviaria metropolitana

Infraestrutura ferroviaria

2- Expansdo e implantagao da malha ferroviaria metropolitana

3-Integracdo do Transporte Publico
Coletivo

1- Suporte da Rede de Centralidades

2- Melhoria dainfra-estrutura para o transporte coletivo
3 -Informagdo e informatizagdo do transporte publico
4- Incentivo ao Transporte Alternativo Complementar

4- Incentivo ao ndo-motorizado 1- Restri¢do ao transporte motorizado individual

2- Incentivo ao pedestrianismo e ao ciclismo e outros ndo-motorizados
alternativos

1- Estudos Propostos: Previsdo de demanda por transporte de carga; Previsdo
de demanda por espacos publicos para armazenagem; Pesquisa de opiniao;
Estudos de simulagdo e de otimizagdo de diversos esquemas de

redes; Realizagdo de seminarios de discussdo

5- Racionalizagdo da Logistica
Metropolitana de Distribui¢do Fisica
de cargas em Belo Horizonte

2- Definigdo e Implantagdo de Plataformas Logisticas (PL)

6- Integracdo Institucional e Tarifaria 1- Organizacao Institucional de Transportes Publicos

2- Integragdo Tarifaria de Transportes Publicos

2.3.2.1.1.1 Programa de Adequacao e Implantacao de Infraestrutura Viaria

A organizacdo de uma infraestrutura vidria em rede ofereceria condi¢Ges para o desenvolvimento de uma
estrutura territorial metropolitana policéntrica, cujas centralidades se complementariam dadas suas
particularidades, estimulando o desenvolvimento mais equilibrado das diversas regiées na RMBH e entorno.
De forma direta, possibilitaria o surgimento e/ou reforco de novas centralidades através do maior
relacionamento entre esses locais e, indiretamente, reduziria a necessidade de viagens com destino ao
centro metropolitano, ja saturado, mas sem que este perca seu papel de grande articulador metropolitano.
Dessa forma, este programa é subdividido em dois projetos:

a) Projeto de Implantagao do sistema vidrio metropolitano em rede

Para orientar o crescimento e o desenvolvimento da RMBH, desenvolveu-se uma metodologia baseada nas
centralidades metropolitanas existentes e propostas e seus niveis complexidade. Assim, ligacdes sdo definidas,
bem como a capacidade e o modo de transporte, de modo para atender o nivel de integracdo desejado
(Quadro 3).

QUADRO 6: METODOLOGIA DE INTEGRAGAO CENTRALIDADES E TRANSPORTES

Origem Destino Urbanizagao Transporte Capacidade Sugestao
Tecnoldgica
Metrépole Centros Conurbada Trilhos Alta Metrd
Metropolitanos
Sub-Centros Conurbada Trilhos Alta Metro
Metropolitanos (entre Centros
Metropolitanos)
N3o conurbada Trilhos/ pneus | Média Trem
Metropolitano
(prioridade)
VLT
BRT
Centros Micro- Conurbada Sistema adotado na ligagdo Metrépole — Centros
Regionais e e/ou Sub-Centros Metropolitanos
Locais N&o conurbada Trilhos/ pneus | Média Trem
Metropolitano
(prioridade)




Onibus
convencional

Baixa

Transporte
Alternativo

Centros
Metropolitanos

Centros
Metropolitanos

Conurbada

Trilhos

Alta

Metro

N&o conurbada

Trilhos/ pneus

Média

Trem
Metropolitano
(prioridade)

VLT

BRT

Sub-Centros
Metropolitanos

Trilhos/ pneus

Média

Trem
Metropolitano
(prioridade)

VLT

BRT

Centros Micro-
Regionais e
Locais

Trilhos/ pneus

Média

Trem
Metropolitano
(prioridade)

Onibus
convencional

Baixa

Transporte
Alternativo

Sub-Centros
Metropolitanos

Sub-Centros
Metropolitanos

Trilhos/ pneus

Média

Trem
Metropolitano
(prioridade)

Onibus
convencional

Centros Micro-
Regionais e
Locais

Trilhos/ pneus

Média

Trem
Metropolitano
(prioridade)

Onibus
convencional

Baixa

Transporte
Alternativo

Centros Micro-
Regionais

Centros Micro-
Regionais

Trilhos/ pneus

Média

Trem
Metropolitano
(prioridade)

Onibus
convencional

Baixa

Transporte
Alternativo

Centros Locais

Pneus

Média

Onibus
convencional

Baixa

Transporte
Alternativo

Centros Locais

Centros Locais

Pneus

Média

Onibus
convencional

Baixa

Transporte
Alternativo

Fonte: PDDI, 2011.

2.3.2.1.1.2 Programa de Adequacdo e Implantacdo da Infra-Estrutura Ferrovidria

A RMBH possui uma extensa malha ferrovidria, com mais de 300 km, que atualmente é usada quase
exclusivamente para o transporte de carga, com excecdo da linha de passageiros de longa distancia, Belo
Horizonte-Vitdria. A rede atravessa 19 municipios: Belo Horizonte, Betim, Brumadinho, Caeté, Capim Branco,
Contagem, Ibirité, Juatuba, Mdario Campos, Mateus Leme, Matozinhos, Nova Lima, Pedro Leopoldo, Raposos,
Rio Acima, Sabara, Santa Luzia, Sdo José da Lapa e Vespasiano. Na maioria dos casos as linhas encontram-
se junto as dareas urbanizadas, com claro potencial para o transporte de passageiros.



Nesse contexto, o Programa de Adequacdo e Implantacdo da Infra-Estrutura Ferroviaria visa implantar uma
rede de transporte de passageiros que interligue as principais centralidades da RMBH. O sistema seria composto
de duas redes interligadas: uma rede de metrd, atendendo a aglomerac¢do urbana central e uma rede de
transporte ferrovidrio regional — trem metropolitano, com o objetivo de:

e Conformar o sistema ferrovidrio como principal elemento estruturador do sistema de transporte
de passageiros da regidao metropolitana;

e Melhorar a inser¢do urbana da rede existente (inclusive o metrd) através de tratamento
urbanistico de estacdes e travessias;

e Implantar uma rede que se integre com os servigos de Onibus, com pedestres e ciclistas de forma
conveniente;

e Incentivar o desenvolvimento de centralidades metropolitanas;

e Contribuir com o desenvolvimento metropolitano;

e Induzir usudrios do transporte individual motorizado ao uso do transporte publico;

e Integrar o transporte ferrovidrio de passageiros com outras cidades pdlo de MG e do Brasil.

Rede metrovidria proposta

e Linha Norte-Sul (Vila da Serra-Aeroporto de Confins): Esta proposta tem parte de seu tragado
correspondente ao tracado da Linha 3 do metr6 de Belo Horizonte (Pampulha-Savassi). A proposta da
Linha Norte-Sul estende a Linha 3 em dois sentidos: ao norte, até o Aeroporto Internacional Tancredo
Neves (AITN), passando pela Estacdo Vilarinho, pela Cidade Administrativa de Minas Gerais (CAMG),
e pelos municipios de S3o José da Lapa e Vespasiano; ao sul, até o bairro Vila da Serra, em Nova Lima,
seguindo o eixo da Av. Nossa Senhora do Carmo. O PDDI-RMBH ja ressaltava a limitacdo do projeto
em decorréncia da declividade existente entre Savassi e Vila da Serra, inviavel pelas tecnologias
previstas nos sistemas de metro.

FIGURA 20: LINHA NORTE-SUL (VILA DA SERRA-AEROPORTO DE CONFINS)



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Linha Leste-Oeste (Betim-Sabard): Esta proposta tem parte de seu tracado correspondente aos
tracados das linhas 1 e 2 do metrd de Belo Horizonte. A proposta da Linha Leste-Oeste estende o
tracado destas linhas até Sabara.

FIGURA 21: LINHA LESTE-OESTE (BETIM-SABARA)

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Linha Ibirité-Ribeirdao das Neves: Esta proposta também tem parte de seu tracado correspondente
aos tracados das linhas 1 e 2 do metrd de Belo Horizonte. A proposta da Linha Ibirité-Ribeirdo das
Neves se estende em dois sentidos: ao noroeste, indo até o centro de Ribeirdo das Neves; e, ao sul,
em direcdo ao centro de Ibirité.

FIGURA 22: LINHA IBIRITE-RIBEIRAO DAS NEVES



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

= Linha Vila da Serra-Santa Luzia: Esta proposta segue parte do ramal ferroviario existente Aguas Claras
e visa interligar as centralidades Vila da Serra, Barreiro, Eldorado, Venda Nova e Sdo Benedito.

FIGURA 23: LINHA VILA DA SERRA-SANTA LUZIA




Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Linha Ribeirdao das Neves-Savassi: Esta proposta conecta a regido central de Belo Horizonte com a
centralidade proposta para o eixo noroeste pelo PDDI-RMBH.

FIGURA 24: LINHA RIBEIRAO DAS NEVES-SAVASSI

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

2.3.2.1.1.3 Programa de Integracdo do Transporte Publico Coletivo

O Programa de Integracdo do Transporte Publico Coletivo propde, a partir da criacdo e da ampliacdo de
sistemas de transporte publico coletivo, apoiados em modalidades sobre rodas e sobre trilhos, consolidar a
integracdo da rede de transporte metropolitano, incluindo linhas e tecnologias em diferentes estégios.

O Programa preconiza a adocdo de um conjunto de medidas de natureza fisico-operacional, tarifaria e
institucional destinadas a articular e racionalizar os servicos de transporte publico coletivo, com o intuito de
ampliar a acessibilidade e mobilidade da populagdao metropolitana. Estrutura-se nos seguintes projetos:

a) Projeto de Suporte da Rede de Centralidades

Este projeto estd voltado para operacdo do sistema metropolitano em rede. Gradativamente a adequacao e
implantacdo de infraestrutura viaria e ferrovidria, é necessario que a operac¢do do transporte publico
coletivo se adeqiie as novas demandas e promova, através dos corredores estabelecidos, o uso sustentavel
dessa infraestrutura, de forma a maximizar a mobilidade dos individuos na RMBH. Na medida em que os
corredores vao se consolidando, um sistema de transporte publico coletivo deve ser disponibilizado para que
os deslocamentos acontegam.

Enquanto a infraestrutura ferrovidria ndo esta disponivel em sua plenitude, deve-se promover a utilizagao dos
corredores propostos para tal com o uso de uma tecnologia que possa suprir as necessidades iniciais desse
sistema em rede. Nesse caso, a tecnologia sobre pneus, no caso BRT, 6nibus convencional e/ou transporte
alternativo, automaticamente, tem que ser implantada para que a integracdo metropolitana aconteca.



b) Projeto de Melhoria da Infraestrutura para o Transporte Coletivo

O Projeto de Melhoria da Infraestrutura para o Transporte Coletivo visa melhorar as condi¢Ges de
acessibilidade e mobilidade dos cidaddos metropolitanos a partir da oferta de transporte publico coletivo que
incorpore um aumento da qualidade dos servicos prestados, sendo tal objetivo apoiado em duas premissas
basicas: a) prioridade para o transporte coletivo; b) intermodalidade.

Para isso, é necessario o tratamento preferencial (viario) dos modais coletivos, em especial os 6nibus, cujas
caracteristicas fisicas e operacionais permitem que intervencGes de baixo custo e de implantacdo
relativamente facil resultem em melhorias significativas na qualidade do servico. Como alternativa para o
alcance desses objetivos, recomenda-se a implantacdo de uma rede de pistas e faixas exclusivas para o
transporte coletivo, com operacdo convencional e avancada, a exemplo do BRT (Bus Rapid Transit) ou TRO
(Transporte Répido por Onibus) nos principais corredores viarios metropolitanos, em consonancia com o
Projeto de Implantagdo do Sistema Vidrio Metropolitano em Rede.

Ademais, o projeto objetiva incrementar o nivel de servico no transporte publico através da ampliacdo da
integracdo intramodal (6nibus-Onibus; metro-metrd etc.) e/ou da integragdo intermodal (6nibus-metro;
Onibus-trem; trem-metr6, Onibus-carro, metré-carro etc.). Para tanto, é necessario ampliar e construir
terminais de integracdo, a partir do estudo da adequada localizacdo das estagdes com a otimizagdo da
infraestrutura atual (evitando, quando possivel, a realizacdo de novas grandes obras) e conexdo com o0s
outros sistemas de transporte, incluindo o ndo-motorizado, o alternativo e o individual.

c) Projeto de Informagdo e informatizagdo do transporte publico

Este programa determina que é necessdria a criacdo de um sistema de informacdes digitais, com dados em
tempo real, disponiveis na Internet e também acessivel a partir de dispositivos mdveis (celulares, tabuletas,
etc). Tal sistema também deve alimentar painéis informativos nos principais pontos de embarque e
desembarque de passageiros e em alguns veiculos (metrd, BRT etc). Ele deve oferecer informagdes sobre
todos os servigos (municipais e metropolitanos) assim como informacGes sobre todas alternativas para
realizacdo de determinado deslocamento. (mapas, horarios, tarifas).

d) Projeto de Incentivo ao Transporte Alternativo Complementar

O Projeto de Incentivo ao Transporte Alternativo Complementar visa incentivar a busca por alternativas
de transporte causadoras de menorimpacto a rede viaria e reorganizar a utilizagdo do espago urbano de forma
a garantir que os deslocamentos sejam realizados da forma mais racional possivel. Para tanto, algumas
estratégias deverdo ser utilizadas, como por exemplo:

e Incentivar o transporte contratado (vanpools), comumente realizado por vans e microonibus para o
transporte de funcionarios de grandes empresas e estudantes universitarios;

= Incentivar o financiamento de melhorias nos sistemas de transporte publico a partir de outras fontes
de recursos que transcendam o simples pagamento de passagens (uso de impostos sobre
combustiveis, pedagio urbano etc.);

e Realizar estudos de viabilidade técnico-econdmico-institucional de transporte, que subsidiem a
criacdo de servigos diferenciados com o objetivo de atender os diversos segmentos do mercado.
Assim, recomenda-se a criacdo de um sistema de transporte seletivo/executivo (com microdnibus
dotados de requisitos de conforto diferenciado), que viabilizasse o atendimento de publicos e
necessidades especificas, em especial, os usudrios cativos de transporte individual.

e Estimular o transporte compartilhado (carpools), a partir da adogcdo de estratégias de incentivo a
“carona” (transporte solidario), dentre as quais merece destaque a criacdo de faixas preferenciais



ou exclusivas e, portanto, mais rapidas, para veiculos que apresentem maiores indices de ocupacao,
experiéncia em curso na cidade norte- americana de Los Angeles.

2.3.2.1.1.4 Programa de Integracdo Institucional e Tarifaria de Transportes

Este programa determina que deva ser procedido um esforco institucional no sentido de se criar a
formalizacdo por meio de lei de um mecanismo de gestdo conjunta dos sistemas municipais e metropolitanos,
respeitando a autonomia jurisdicional dos gestores e defina objetivos, metas, pardmetros, obrigacdes e limites
das ac¢des, baseado no principio da sustentabilidade global do transporte na RMBH. Estrutura-se nos seguintes
projetos:

a) Projeto de Organizagdo Institucional de Transportes Publicos

Tem como objetivo geral assegurar que a gestdo metropolitana de transportes publicos considere todos os
agentes envolvidos, por meio da participacdo explicita de cada um, dentro de suas competéncias, em
beneficio do cidaddo metropolitano, evitando-se conflitos e sobreposicdo de a¢des que possam vir a
prejudica-lo e criando-se um movimento sinérgico em busca de solugdes conjuntas. Os objetivos especificos
sdo:

e Criar uma norma de eficacia plena que possibilite a co-gestdao do sistema municipal de transporte,
com a participacdo do Estado e dos Municipios, dentro do ordenamento juridico definido pelas
constituicGes Federal e do Estado de Minas Gerais, das Leis Complementares do Estado de Minas
Gerais, das Leis Organicas dos Municipios e de suas leis municipais.

e Definiraforma de atuacdo conjunta dos diversos gestores de sistemas de transporte publico com a¢do
na RMBH;

e Definir parametros e limites de atuacdo de cada nivel de gestdo especifico, cerceando ag¢bes que
possam vir a reduzir a sustentabilidade do sistema de transporte publico da RMBH;

e Aumentar a sinergia ente os trés niveis de gestdo (federal, estadual e municipal) na administracdo do
sistema de transporte publico da RMBH.

b) Projeto de integracdo tarifaria de transportes publicos

Outra proposta presente no PDDI é o Projeto de Integracdo Tarifaria de Transportes Publicos, compreendendo
também a interoperabilidade entre os sistemas. O PDDI-RMBH lista inUmeros objetivos gerais e especificos
para a implantagdo de tal projeto, dentro os quais destacam-se: agilizar o processo de embarque; possibilitar
maior controle da operagdo do servigo; permitir coleta de dados que subsidie o planejamento do sistema de
transporte coletivo e a programacdo dos servicos; modernizar a gestdo do sistema com o aperfeicoamento do
controle e gerencial; garantir a interoperabilidade entre Sistemas de Bilhetagem Eletrénica; garantir a
preservacdo da autonomia jurisdicional de cada Sistema de Transporte da RMBH; possibilitar a racionalizacdo
da rede de transporte através de integracao fisica tarifaria espacial e temporal do sistema; possibilitar a
flexibilidade da estrutura tarifaria; e, proporcionar o controle de todos os usuarios do transporte coletivo,
sejam eles pagantes ou ndo.

Tal proposta vai ao encontro das propostas presentes no Plano de Mobilidade de Belo Horizonte (PlanMob-
BH) elaborado em 2017, que inclui a integracdo tarifaria e a implantacdo de um bilhete Unico em dmbito
municipal, que integre os sistemas de transporte por taxi e por bicicleta ao transporte coletivo.



2.3.2.2 Terminais metropolitanos

A SEINFRA prevé a construcdo de terminais rodovidrios metropolitanos. Sdo previstos os terminais Betim
(FIGURA 28) e Nova Contagem (Figura 29), bem como os terminais Alvorada (Figura 30) e Nova Lima (Figura
31).

Adicionalmente, também foram considerados os terminais Cidade Industrial (Figura 32), Jardim Colonial
(Figura 33), Ressaca (Figura 34) e Santa Luzia (Figura 35), que atualmente estdo sendo avaliados no ambito
metropolitano.

e Betim: Em 2012, foi inaugurado o Terminal Rodoviario de Betim foi inaugurado em 2012, o qual
comegou a operar em 2017. Ele esta localizado no bairro S3o Jodo, as margens da BR-381, préximo a
alca vidria que promove acesso a Via Expressa e estd integrado ao Partage Shopping (FIGURA 28). O
terminal possui duas areas distintas: uma area em que ha oferta de servicos de transporte urbano,
com Onibus metropolitanos e municipais, e outra de onde partem as viagens interestaduais. A
estrutura do local conta com sete plataformas de embarque e desembarque, doze bilheterias e opera
24 horas por dia. Ademais, realiza mais de 600 viagens e atende aproximadamente 36 mil pessoas,
diariamente.

FIGURA 25: TERMINAL BETIM

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Nova Contagem/Darcy Ribeiro: O terminal Nova Contagem era previsto pelo PDDI e estava em
processo de licitacdo até a elaborac¢do do Plano, em 2011. Contudo, a implantacdo dessa obra sera
avaliada no ambito deste estudo como o terminal Darcy Ribeiro, parte do SIM de Contagem, o qual ja
estd sendo implantado na mesma area e devera operar com linhas metropolitanas e municipais.

FIGURA 26: TERMINAL NOVA CONTAGEM/DARCY RIBEIRO



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

Terminal Alvorada: O terminal Alvorada esta localizado no municipio de Sabard. O terreno para a
implantacdo do projeto chegou a ser decretado, porém a pedido da Prefeitura de Sabara foi estudado
outro local e foi desenvolvido um projeto funcional. Os estudos, contudo, ndo avancaram e
atualmente seria necessario encontrar um novo local para a implantagdo do terminal e de corredor
de transporte. O mapa da Figura 30 indica uma localizacdo aproximada, entretanto fazem-se
necessarios estudos e discussdes com o Poder Publico para definicdo do local a ser implantado o
terminal metropolitano.

FIGURA 27: TERMINAL ALVORADA



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Terminal Nova Lima: O terminal Nova Lima, em 2011, estava em processo de definicdo de area de
implantagdo. O mapa da Figura 31 indica a localizagdo que foi apresentada no Plano de Mobilidade de
Nova Lima, elaborado em 2019.

FIGURA 28: TERMINAL NOVA LIMA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021



Outros terminais metropolitanos planejados, ndo indicados no PDDI, foram levantados junto a SEINFRA e
prefeituras municipais:

e Cidade Industrial: a ser implantado no bairro Cidade Industrial, em Contagem (Figura 32). Ressalta-se
que ha uma incompatibilidade entre a implantacdao deste terminal e a implantacdo do trecho entre
Nova Suissa e Calafate da Linha 2 do metr6 (Figura 47). O Terminal Cidade Industrial estd localizado
em area préxima a Estacdo Ferrugem da Linha 2, o que demandaria que os deslocamentos entre
ambos fossem feitos em modo a pé, o que, entretanto, pode desmotivar os usudrios a realizarem a
integracdo intermodal. Nesse sentido, sua implantagdo serd avaliada futuramente no ambito deste
estudo.

FIGURA 29: TERMINAL CIDADE INDUSTRIAL

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Terminal Jardim Colonial: O terminal Jardim Colonial teve sua construcdo planejada para o bairro de
mesmo nome as margens da BR-040, em Ribeirdo das Neves, segundo a NTO1 de 2013. O desenho do
terminal ocuparia uma area de aproximadamente 20 mil metros quadrados, préxima ao trevo de
Neves e visaria atender um sistema de linhas alimentadoras e troncais. O espaco estd situado em uma
das principais saidas da cidade para Belo Horizonte e seria bastante util na otimizacdo das viagens
entre os dois municipios. Entretanto, a escolha do local ndo avancou e, portanto, faz-se necessaria a
definicdo de uma nova area. Cabe ressaltar, também, que seriam necessarias implantacdes de
melhorias na BR-040, com o intuito de transforma-la em um corredor de BRS, desde as proximidades
do terminal até a entrada para Belo Horizonte, no bairro Jodo Pinheiro.

FIGURA 30: TERMINAL JARDIM COLONIAL



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

Terminal Ressaca: localizado na parte leste de Contagem, faz parte do SIM, que visa melhorar a
mobilidade urbana do municipio. O terminal é importante pois é o ponto final de dois corredores
planejados: Ressaca e Leste-Oeste. Ademais, com uma grande expansdo imobiliaria nas regides Leste
e Oeste, além de uma unidade do CEFET-MG e um shopping de grande porte na regido do Ressaca, a
implantacdo do terminal se tornou extremamente necessaria. No que diz respeito a realizacdo das
obras para inauguracdo da estrutura, ja se encontram 66,28% concluidas, segundo a Transcon.
Também segundo este 6rgdo, foram investidos aproximadamente 15,6 milhGes de reais. Faz-se
necessaria a implantagdo de uma estrutura adicional no entorno imediato do terminal com o objetivo
de atender as linhas metropolitanas.

FIGURA 31: TERMINAL RESSACA



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Terminal Santa Luzia: terminal a ser implantado na sede de Santa Luzia, em drea a ser definida pelo
Poder Publico Municipal em acordo com a SEINFRA. Atualmente, a Prefeitura de Santa Luzia considera
ideal a localizagdo no bairro Novo Centro, no entorno do Férum.

FIGURA 32: TERMINAL SANTA LUZIA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021



Ademais, com o objetivo de atender os terminais metropolitanos existentes, prevé-se ainda a implantacgdo
dos seguintes corredores:

e Corredor BRS Av. Brasilia: este corredor deve ser implantado com o objetivo de melhor atender ao
Terminal S3o Benedito, em Santa Luzia.

FIGURA 33: CORREDOR AV. BRASILIA - TERMINAL SAO BENEDITO

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Corredor BRS LMG-806: este corredor deve ser implantado com o objetivo de melhor atender ao
Terminal Justindpolis, em Ribeirdo das Neves.

FIGURA 34: CORREDOR LMG-806



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.3 PMI Transporte Metropolitanos Sobre Trilhos (2014)

Em 2014, o Estado de Minas Gerais solicitou o Procedimento de Manifestacdo de Interesse (PMI) para o
projeto do Transporte Metropolitano sobre Trilhos com o objetivo de estudar a ligacdo entre o Aeroporto
Internacional Tancredo Neves e o Hipercentro de Belo Horizonte por meio de um sistema de alta capacidade
e menos poluente. Assim, quatro estudos foram desenvolvidos por diferentes empresas e consércios.

Os estudos foram desenvolvidos em um contexto em que se previa a transformacdo do AITN no primeiro
aeroporto-industria da América do Sul, como uma oportunidade de expansao e diversificacdo da economia
em Minas Gerais. A implantacdo de tal empreendimento previa investimentos em infraestrutura urbana
visando aumentar a conectividade da regido no entorno do AITN. Considerou-se também a ja consolidada
expansao urbana e processo de conurbacdo entre Belo Horizonte e os municipios de Ribeirdo das Neves,
Vespasiano e Santa Luzia, bem como a ocupac¢do urbana decorrente da instalacdo da Cidade Administrativa
de Minas Gerais e da ampliacdo da MG-010, fatores que caracterizam o Vetor Norte como uma das regides
com maior indice de crescimento no entorno de Belo Horizonte.

O estudo elaborado pelo consércio de empresas CCR, Barbosa Mello e Cowan apresentou uma comparagao
entre diferentes tecnologias sobre trilhos: Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT); Veiculo Leve sobre Pneus (VLP);
Metro Leve; e, Monotrilho. Foi recomendado o tracado urbano, levando em conta aspectos como: demanda
de deslocamentos para o Vetor Norte; dinamizacdo das centralidades locais e regionais (existentes e
planejadas); priorizagdo dos tracados com maiores percursos em nivel; aproveitamento da rede vidria
existente; menores impactos com desapropriacGes; aproveitamento de eixos de projetos vidrios existentes;
atendimento de dreas previstas para desenvolvimento urbano; integracdo com demais sistemas de transporte
coletivo; acessibilidade a dreas com precaria articulagcdo viaria; menores impactos na paisagem urbana e no
patrimonio natural e cultural; e, ndo-concorréncia com outros sistemas de transporte de massa (metro e BRT).



O estudo recomendou a alternativa de tracado que prevé a ligacdo Hipercentro-AITN a partir da regido Oeste
e Noroeste de BH, prevendo o atendimento das dreas de concentracdo populacional e desenvolvimento
econdmico com o AITN e promovendo um eixo capaz de atender as demandas de transporte entre as areas
urbanas que atualmente ndo sdao contempladas com eixos de ligacdo ao Vetor Norte. Ademais, o tracado
proposto se integra ao sistema de metro existente e projetado para a RMBH.

Finalmente, o estudo prop0s a implanta¢do de um sistema de Metr6 Leve, com capacidade de 10.000 a 45.000
passageiros por hora e por sentido, e velocidade comercial média de 40 quilémetros por hora, a ser
implantado em trés trechos, assim seccionados:

e Trecho 1: Lagoinha-S3ao José
e Trecho 2: S30 José-CAMG
e Trecho 3: CAMG-AITN Confins

Adicionalmente, um quarto trecho, fazendo a conexao com o aeroporto da Pampulha, também foi planejado.

FIGURA 35: METRO LEVE BH

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.4 Estudo de demanda comparativo do metré leve e do pedagio da Linha Verde (2015)

Em 2015, com a possibilidade de concessao, por parte do Governo de Minas Gerais, da Linha Verde (MG010)
e do Metro Leve (VLT) entre Belo Horizonte e Confins, foi desenvolvido pela iniciativa privada um estudo de
avaliacdo da receita potencial das respectivas licitacGes.

Em sintese, dentre os principais resultados do Estudo de Demanda, observou-se a queda de trafego na praca
de pedagio, uma vez que, por estar inserida em uma regido urbana, existiriam vias alternativas.

Ademais, a implantacdo do pedagio teria como consequéncia a migracdo de parte das pessoas do transporte
individual para o transporte coletivo. Por outro lado, embora a implantacdo do Metrd Leve fosse capaz de



atrair pessoas para o transporte coletivo, nem todos que fogem do transporte individual em funcdo pedagio
migrariam para o Metr6 Leve, tendo em vista que parte usaria o sistema de 6nibus ou a linha de metro
existente.

Para elaborar o estudo, foi desenvolvida uma rede vidria futura considerando os principais projetos levantados
e que poderiam ser consolidados dentro do periodo da concessdo da Linha Verde. Dentre os projetos
considerados, destaca-se no ambito da RMBH o projeto de Melhorias do Anel Rodoviario de Belo Horizonte.

De acordo com dados apresentados no estudo, o Anel Rodovidrio recebe um trafego diario de cerca de 150
mil veiculos, entre caminhdes e veiculos de passeio. Embora tenha sido construido com o objetivo de desviar
o trafego pesado da RMBH, a crescente expansdo da mancha urbana e a conurbac¢do de municipios fizeram
com que, atualmente, o Anel Rodoviario seja uma via inserida no sistema viario urbano de Belo Horizonte.
Nesse contexto, e, considerando o processo licitatorio para execucdo de projeto executivo de engenharia
realizado pelo DER-MG em janeiro de 2013, foi incluido o projeto de Melhorias do Anel Rodovidrio de Belo
Horizonte no ambito do estudo.

O projeto executivo licitado previa a eliminagdo de gargalos como a redugdo do nimero de faixa em pontes e
viadutos por meio daimplantacao de 50 intervenc¢des viarias. Para a simulacdao da melhoria do Anel Rodoviario
neste estudo, as obras previstas se traduziram em faixas adicionais na pista central (até um total de quatro
faixas por sentido) e na conexdo dos trechos existentes de vias marginais.

FIGURA 36: MELHORIAS NO ANEL RODOVIARIO

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.5 Projetos funcional e basico da linha 4 do metr6 da RMBH, trecho Novo Eldorado-Betim (2017)

Em dezembro de 2017 foram desenvolvidos para a Metrominas os Projetos Funcional e Basico da Linha 4 do
metr6 da RMBH, a qual faria a ligacdo entre o Novo Eldorado, em Contagem, e o centro do municipio de
Betim.



O tracado da Linha 4 prevé o prolongamento da Linha 1 do metr6 até a Av. Jodo César de Oliveira, em
Contagem (3,4 km de extensdo, além de area de manobra), utilizando a mesma tecnologia veicular em
operac¢do, com a implantagdo de duas novas estagdes a partir do Novo Eldorado. Para o trecho utilizando a
tecnologia em operacdo, foram previstas as estacdes Parque Sdo Jodo e Jodo César de Oliveira.

No trecho ente a Estacdo Jodo César de Oliveira e o centro de Betim a Linha 4 seguiria com tecnologia de VLT,
com mais 16 estagGes (19,2 km de extensdo, além de area de manobra). Para o trecho planejado como linha
de VLT, foram previstas as estacdes Capelinha, Amazonas, Imbirucu, Laranjeiras, Paulo Camilo, Nova Baden,
Via Expressa, Riacho das Areias, Alterosas, Dom Bosco, Amoras, Marajoara, Chacara, Betim Centro e Terminal
Betim, prevendo também a integracao com um Novo Terminal Rodovidrio.

A Figura 63 apresenta o tracado do projeto avaliado. Ressalta-se que este projeto se sobrepde a Linha A — PEF.

FIGURA 37: LINHA 4 DO METRO DA RMBH (ELDORADO-BETIM)

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

2.3.2.6 Metré RMBH — CBTU/BNDES (2020)

O metro da RMBH, atualmente conta com uma Unica linha com 28,1 km de extensdo e 19 esta¢des. Embora
esteja localizado nos municipios de Belo Horizonte e Contagem, é também um sistema de transporte
fundamental para o transporte de passageiros residentes em outras cidades da RMBH. Dentre as 19 estagdes
de metrd, 6 configuram-se como terminais integrados, sendo dois deles Eldorado e Vilarinho, que ligam o
municipio de Contagem a regido norte de Belo Horizonte. O Metr6 transporta cerca de 210 mil passageiros
por dia.



Atualmente, encontram-se em desenvolvimento os estudos para a estruturacdao da outorga de concessao dos
servicos de transporte ferrovidrio de passageiros na RMBH, atualmente operado pela Companhia Brasileira de
Trens Urbanos (CBTU). O projeto tem duragdo prevista de 12 meses, tendo sido iniciado em novembro de
2020.

2.3.2.7 Projeto de Melhoria de Desempenho das Concessoes de Transporte Coletivo da RMBH (2015-2016)

Durante 2015 e 2016, foi desenvolvido um estudo visando a reestruturacdo da rede de transporte publico
para o Governo de Minas Gerais, especificamente para a extinta Secretaria de Estado de Transportes e Obras
Publicas (SETOP). O estudo foi desenvolvido em um contexto de grandes transforma¢des na RMBH e da
consequente necessidade de revisdao estrutural do sistema de transporte metropolitano, visando sua
readequacdo as alteracdes de fluxos de pessoas e dos locais de residéncias e de servicos. O projeto
contemplou a proposicdo de a¢des operacionais e de modelos de planejamento de curto a médio prazo,
capazes de melhorar o desempenho do transporte coletivo na RMBH.

Com base nas informagGes levantadas, foram determinadas diretrizes, as quais foram apresentadas e
debatidas com representantes do poder publico e da sociedade civil. Como resultado, foram concebidas
algumas propostas.

Uma das propostas desenvolvidas é a do BRS Corredor Sudoeste, a qual visa promover o aumento da
capacidade do transporte publico, além de proporcionar maior interconectividade na RMBH. Tal proposta faz
a conexao direta entre as regionais Oeste e Barreiro de Belo Horizonte aos municipios de Brumadinho, Ibirité,
Mario Campos e Sarzedo. Integram o Corredor Sudoeste o eixo formado pelas vias Av. Tereza Cristina, Av.
Nélio Cerqueira e Rodovia Renato Azeredo.

Ressalta-se que a implantacdo deste projeto possui dependéncia com a implantacdo do Corredor Amazonas,
previsto pelo PlanMob-BH ou da Linha B do sistema de trens metropolitanos, estudada pelo Plano Estratégico
Ferroviario.

FIGURA 38 - BRS CORREDOR SUDOESTE



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.8 PPl -Programa de Parcerias de Investimentos — Governo Federal (2016)

O Programa de Parcerias de Investimentos (PPI) foi instituido em 2016 pela Lei n2 13.334. Tal programa tem
como finalidade a ampliacdo e o fortalecimento da interacdo entre o Estado e a iniciativa privada por meio da
celebracdo de contratos de parceria e de outras medidas de desestatiza¢cdo. Os empreendimentos qualificados
no PPl sdo tratados como prioridade em ambito nacional. A implantacdo da Linha 2 do metrd no trecho Nova
Suissa-Barreiro (Figura 47) é um dos empreendimentos qualificados no PPl e, portanto, é considerada no
horizonte de curto prazo e como um projeto prioritdrio.

A Linha 2 também estd sendo estudada no escopo dos estudos para estruturacdo da outorga de concessao
dos servicos publicos de transporte ferroviario de passageiros na RMBH. Cabe ressaltar que, previamente,
outros tracados ja foram considerados para linha 2 do metr6. Contudo, atualmente, o tracado considerado
pelo PPl refere-se ao ramal Nova Suissa-Barreiro, o qual promove a integracdo a Linha 1 existente por meio
da estacdo planejada Nova Suissa. O trecho Santa Tereza-Calafate (Figura 48), por outro lado, ndo esta sendo
tratado como prioritdrio e ndo esta contemplado no PPI, mas é ainda previsto pela Companhia Brasileira de
Trens Urbanos (CBTU) para horizontes futuros, sendo complementar ao trecho Nova Suissa-Barreiro.

FIGURA 39 - LINHA 2 DO METRO DE BELO HORIZONTE (NOVA SUISSA-BARREIRO)



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 40 - LINHA 2 DO METRO DE BELO HORIZONTE (SANTA TEREZA-CALAFATE)

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021




2.3.2.9 Plano estratégico Ferroviario

O Plano Estratégico Ferroviario (PEF) foi instituido através da Lei N2 23748, promulgada em 22/12/2020, e é
formado por um portfélio de projetos tidos como prioridade para implantagdo de uma moderna estrutura de
ferrovias em Minas Gerais. O projeto foi patrocinado pela Associacdo Nacional dos Transportadores
Ferroviarios (ANTF) e tem participacdo da Fundag¢do Dom Cabral (FDC), que subsidia a SEINFRA na formulacgédo
do plano através de estudos técnicos.

Em escala estadual, o PEF envolve dreas relacionadas ao transporte regional de passageiros, transporte de
cargas, plataformas logisticas, contornos e trechos urbanos, e transporte turistico. Na RMBH, tem-se como
objetivos: identificacdo e avaliacdo de necessidades e projetos potenciais de transporte ferroviario de
passageiros e cargas, avaliagcdo do desenvolvimento e de impactos das operagdes ferrovidrias atuais e futuras,
identificacdo de gargalos e ligacGes faltantes e proposicdo de projetos ferroviarios.

Ressalta-se que este plano é derivado de uma das principais diretrizes do PDDI para a mobilidade
metropolitana integrada, cujo objetivo é a implantacao de uma rede de transporte de passageiros ferroviaria
qgue interligue as principais centralidades da RMBH, visando melhorar a acessibilidade e aumentar a
participacdo modal do transporte publico coletivo nas viagens realizadas. Procurando atender a essa diretriz,
o PEF vem sendo, ao longo dos anos, desenvolvido e adaptado a partir da elaborag¢do de estudos de demanda,
com subsequentes analises de dimensionamento e de pré-viabilidade econémico-financeira do transporte
ferrovidrio de passageiros, até chegar na proposta atual.

Esses estudos possuem etapas de montagem das redes, modelagem da demanda, além das propostas e dos
resultados. Atualmente, para os trens metropolitanos, estuda-se a implantacdo de trés linhas de passageiros
em trilho exclusivo, com ultrapassagem de carros apenas na altura das esta¢des. Onde hd disponibilidade de
faixa de dominio, o tragado segue nas imedia¢des das ferrovias de carga, identificadas na declaracdo de rede
da ANTT. Os mapas a seguir ilustram estas trés linhas:

e Linha A (trilhos): conecta Betim a Contagem, BH e Nova Lima. Essa linha fara a conexdo com a Linha
1 do Metro na esta¢do do Eldorado e com a Linha 2, proposta, nas estacGes Ferrugem e Barreiro.

FIGURA 41: LINHA A (TRILHOS) - TRECHO BETIM-CONTAGEM-BH-NOVA LIMA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021



e Linha B (trilhos): conecta a estacdo Horto Florestal, em Belo Horizonte, a Nova Lima, com uma
pequena alteragdo no tragado proximo ao ramal desativado do Morro Velho.

FIGURA 42: LINHA B (TRILHOS) - TRECHO BH-NOVA LIMA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

Durante a etapa de reunides e coletas de dados junto aos drgdos gestores da RMBH, a Prefeitura de Rio Acima
solicitou estender a Linha B no trecho entre Nova Lima e Rio Acima, utilizando o sistema ferroviario existente,
conforme mostra a Figura 71.

FIGURA 43: LINHA B (TRILHOS) - TRECHO NOVA LIMA-RIO ACIMA



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

e Linha C (trilhos): conecta a estacdo Sdo Gabriel a Pedro Leopoldo.

FIGURA 44: LINHA C (TRILHOS) - TRECHO BH-PEDRO LEOPOLDO




Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.10 PlanMob-BH

O Plano Diretor de Mobilidade de Belo Horizonte — PlanMob-BH foi instituido através do Decreto Municipal
n? 15.317/ 2013 e atende a Lei Federal da Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/12). O PlanMob-BH tem por
finalidade orientar as acdes do municipio de Belo Horizonte no ambito da mobilidade urbana, garantindo os
deslocamentos de pessoas e cargas. O plano foi inicialmente elaborado entre 2008 e 2010 pela BHTRANS, mas
o decreto que o instituiu definiu que suas revisdes teriam a periodicidade de quatro anos e que seriam
realizadas conjuntamente com o processo de revisdo do Plano Diretor Municipal. Assim, em 2014, foi iniciada
a primeira revisdao do PlanMob-BH. A revisdo do PlanMob-BH foi elaborada em quatro etapas.

Dentre os relatérios desenvolvidos e publicados em 2017 pela BHTRANS estd o Plano de Gestdo da Demanda
e de Melhoria da Oferta, que apresenta as a¢Oes identificadas para o municipio a serem implantadas até o
ano horizonte de 2030.

No ambito da rede estruturante, o relatdrio apresenta medidas de curto, médio e longo prazo, dentre as quais,
considerando a escala da RMBH, destacam-se as seguintes:

e Estacdo de Integracdo Sao José - BRS Pedro Il (Figura 49)

e BRS Afonso Pena (Figura 50)

e BRSN. Senhora do Carmo (Figura 51)

* Implantagédo faixas exclusivas/preferenciais nas principais vias de énibus (Figura 52)

e BRT Cristiano Machado — complemento: trecho Estacdo Sdo Gabriel/Estagdo Vilarinho; Av. Risoleta
Neves e Via 540; estacOes de integracdo Providéncia, Isidoro e esta¢des de transferéncia (Figura 53)

e Corredor Amazonas (Figura 54)

e BRS Contorno/Andradas/Assis Chateaubriand (Figura 55)

* BRS Raja Gabaglia (Figura 56)

e BRT Anel Rodoviario (Figura 57)

e BRS Bardo Homem de Melo (trecho do BRS Anel Intermediario) (Figura 58)
e Extensdo e melhorias da Linha 1 do Metr6 (Figura 59)

e Implantac¢do da Linha 2 do Metr6 (Figura 47 e Figura 48)

e Implantac¢do da Linha 3 do Metr6 (Figura 60 e Figura 61)

* BRS Rota Noroeste (Figura 62)

e Integracao fisica e tarifaria entre os sistemas de transporte por 6nibus municipal
= Bilhete Unico (Cartdo Unico)

e Integracdo Tarifaria (Entre Sistemas da RMBH)

Muitos dos projetos do PlanMob BH também integram a Rede Estruturante de Transporte Coletivo mapeada
no Anexo X do Plano Diretor do municipio de Belo Horizonte, instituido pela lei n2 11.181, de 8 de agosto de
2019.

Em relagdo ao projeto do corredor Amazonas é importante esclarecer que se trata de um sistema BRS, com a
restauracao da operacdo da faixa exclusiva a direita, a qual ja existe no corredor, considerando:

e recuperacdo de calcadas, nivelando a altura da calgada a altura do degrau de embarque dos 6nibus;
* recuperagdo do pavimento;



e operagao das linhas da BHTRANS no rotor central do BRT, para o qual esta prevista a eliminacdo das
linhas do sistema de transporte metropolitano que operam nas estacdes de BRT da Avenida Parana e
da Avenida Santos Dumont, localizadas na area central de Belo Horizonte.

Tais medidas devem aumentar a velocidade atual do corredor, de 13 km/h, em 20%.

De acordo com a BHTRANS, considerando que as linhas metropolitanas representam um volume de veiculos
maior do que o das linhas municipais, a proposta de implantacdao do sistema BRT no corredor Amazonas
tornou-se invidvel diante da auséncia de propostas de reorganiza¢do do sistema metropolitano.

Ademais, ressalta-se que ja foi aprovado um empréstimo no dmbito do Programa de Mobilidade e Inclusao
Urbana com apoio do Banco Mundial/BIRD para a implantagdo do Corredor Amazonas.

Em relacdo ao projeto de extensdo e melhorias da Linha 1 do metr6 (Figura 59), existe um programa de
investimentos que inclui requalificagcdes nas estacdes ja existentes, além da extensdo da linha e construcao de
uma nova estagao.

O projeto de extensdo liga a estacdo de metr6 e terminal de 6nibus Eldorado, ja construida e operante, a
estacdo e terminal Novo Eldorado, ainda em processo de planejamento. Tal medida é importante pois visa
redistribuir a demanda de transporte nesta regido. Segundo dados da CBTU, em 2017, a estacdo Eldorado foi
a estacdo da Linha 1 que mais transportou passageiros, tendo embarcado mais de 9 milhdes de pessoas
durante o ano, e sendo consideravelmente mais utilizada que a segunda estacdo mais demandada. A alta
guantidade de passageiros se da pelo papel de integracdo que o terminal exerce entre o municipio de Belo
Horizonte e as cidades da regido Oeste da RMBH, principalmente Betim e Contagem. Além disso, a extensdo
da linha 1 ira ter impactos positivos na Av. Jodo César de Oliveira, uma das principais avenidas da cidade,
presente no centro comercial de Contagem, que integra o itinerdrio da maioria dos 6nibus que alimentam a
estacdo Eldorado. Com a construcdo da nova estacdo, grande parte dessas rotas poderdo ser seccionadas,
reduzindo a circulagdo de veiculos na via e contribuindo para a fluidez. Ademais, espera-se que o metrd atraia
os usudrios que hoje utilizam a BR-381 e a Via Expressa para acessar Belo Horizonte, melhorando o transito
nestas vias.

No que se refere as melhorias e investimentos no trecho ja existente, estdo previstos: complementacgdo das
coberturas das plataformas para atender composicdes com até oito carros; ampliacdo do patio de
estacionamento para os trens da Vilarinho; construcdo de um novo tunel de ligagcdo entre a Estacdo Central e
a Rua Sapucai, além de melhorias na acessibilidade para portadores de necessidades especiais; adequacgao das
estacOes Cidade Industrial, Vila Oeste, Gameleira, Calafate e Lagoinha adaptacdo as normas de acessibilidade
(ABNT NBR 9050/2015 e ABNT NBR 16537); implantacdo de servico necessario para otimizacdo de custos
relacionados a troca de rodas e para a possibilidade de inversdo no sentido da marcha das composicées;
construcdo de comodos para alojamento dos condutores nas Esta¢des Vilarinho e Eldorado; implantagdo do
Plano de Gerenciamento de Residuos Sdlidos para regularizagdo e licenciamento ambiental das instalacdes da
STU/BH; adequacgdes nas edificacdes da STU/BH para atendimento a NR 35.

Os mapas a seguir ilustram as intervencdes fisicas previstas pelo PlanMob-BH e consideradas relevantes para
a RMBH:

FIGURA 45: ESTAGAO DE INTEGRACAO SAO JOSE



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 46: BRS AFONSO PENA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021




FIGURA 47: BRS NOSSA SENHORA DO CARMO

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 48: IMPLANTAGAO DE FAIXAS EXCLUSIVAS/PREFERENCIAIS NAS PRINCIPAIS VIAS DE ONIBUS




Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 49: BRT CRISTIANO MACHADO (COMPLEMENTO)

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 50: CORREDOR AMAZONAS



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 51: BRS CONTORNO/ANDRADAS/ASSIS CHATEAUBRIAND

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021




FIGURA 52: BRS RAJA GABAGLIA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 53: BRT ANEL RODOVIARIO




Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 54: BRS BARAO HOMEM DE MELO (TRECHO DO BRS ANEL INTERMEDIARIO)
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Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 55: LINHA 1 - EXTENSAO E MELHORIAS



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 56: LINHA 3 DO METRO DE BELO HORIZONTE (PAMPULHA-SAVASSI)

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 57: LINHA 3 DO METRO DE BELO HORIZONTE (LAGOINHA-MORRO DO PAPAGAIO)



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

FIGURA 58: BRS ROTA NOROESTE

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021




2.3.2.11 Plano de Mobilidade de Nova Lima (2019)

O Plano de Mobilidade de Nova Lima foi elaborado entre 2018 e 2019 e visa apresentar propostas e planos de
acdo a serem implantadas até o ano 2027.

Uma das fragilidades de Nova Lima é a articulacdo interna, com bairros dispersos e um sistema viario
descontinuo. As propostas do plano de mobilidade atuaram com o principal objetivo de fortalecer as
centralidades existentes e promover melhores condicdes de integracdo entre elas, por meio de melhorias no
sistema vidrio e no sistema de transporte publico de passageiros. As intervencdes vidrias propostas sao
resultado das etapas de diagndstico e progndstico do Plano de Mobilidade Urbana e consideram as consultas
aos projetos e estudos existentes, bem como discussdes realizadas com a comunidade.

Ressalta-se, entretanto, que as intervengdes vidrias propostas pelo PlanMob Nova Lima visavam solucionar
guestdes na escala do municipio. No ambito metropolitano considera-se relevante avaliar os projetos Via
Estruturante Sul (Figura 64) e Acesso Sabara - Ramal Leste (Figura 65).

e Via Estruturante Sul: Acesso viario ligando os municipios de Nova Lima e Belo Horizonte. A intengdo
é de transformar a antiga linha férrea da Mina de Aguas Claras, no limite entre os bairros Vila da Serra
(Nova Lima) e Belvedere (Belo Horizonte), em uma via-parque com caracteristicas de preservacao
ambiental, ciclovias, privilegiando o transporte publico e meios de transporte ativo, estendendo-a até
a drea central de Nova Lima, nas proximidades da Rodovidria. Trata-se de uma alternativa a MG-030
e traz uma ligacdo direta com a BR-356, sem a necessidade de passar pela regidao do Belvedere e do
BH Shopping, aliviando o fluxo de veiculos e reduzindo os efeitos dos congestionamentos nestes
locais. O projeto tem extensado total de aproximadamente 17 km.

FIGURA 59: VIA ESTRUTURANTE SUL, NOVA LIMA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021



e Ramal Leste - acesso a Sabara: A MG-437 segue desde a avenida Ribeirdo Cardoso, nas proximidades
do terminal rodovidrio de Nova Lima, até a ponte Saldanha Marinho, em Sabar3a, a qual promove a
ligacdo com a BR-262. O seu tracado dispGe de pouca infraestrutura e, predominantemente, ndo é
pavimentada. Trata-se do primeiro acesso construido para acesso a regido da sede de Nova Lima, onde
a cidade se desenvolveu inicialmente. Com o passar dos anos, a rodovia MG-030 tornou-se o principal
acesso a0 municipio e, assim, por muito tempo MG-437 ndo atraiu investimentos necessarios para
sua reestruturacao. Em setembro de 2013, o governo do estado anunciou o programa Caminhos de
Minas, que inclui a pavimentag¢do dos 15,5 km que compdem a estrada. No mesmo més, as obras
foram iniciadas, mas foram paralisadas antes da sua conclusdo. Trata-se de uma importante ligacao
entre o municipio de Nova Lima e as zonas leste de Belo Horizonte e da regido metropolitana (Sabara
e Caeté).

FIGURA 60: RAMAL LESTE - ACESSO SABARA, NOVA LIMA

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.12 Modelo intermodal do Municipio de Contagem — MITCON (2004)

O Modelo Intermodal de Transporte de Contagem (MitCon) é um plano elaborado pela Autarquia Municipal
de Transito e Transportes de Contagem (Transcon) e a Prefeitura Municipal de Contagem, em 2008. O objetivo
deste plano foi apresentar projetos estruturantes, que, além de tratar as questdes do transporte municipal,
extrapolavam os limites do municipio e buscava solucGes integradas e interdependentes de infraestrutura
rodovidria e ferrovidria de carater metropolitano.

Uma das propostas do MitCon é a implantacdo do Terminal de Integracdo Contagem, o qual foi considerado
relevante no ambito da RMBH. Atualmente, este projeto estd também contemplado pelo Sistema Integrado
de Mobilidade (SIM), em implantagdo pela Transcon.



No ambito do SIM, o Terminal de Integracdo Contagem faz parte do Complexo Intermodal de Transporte (CIT),
o qual se localizard no bairro Gléria, na divisa do Eldorado com o Bairro Agua Branca, com subsequente
extensdo da linha 1 do metré e a construgdo do corredor Norte-Sul, ligando Nova Contagem a MG-432, onde
deverd haver uma conexdao com o Rodoanel, Avenida Maracana e Avenida Jodo César de Oliveira. Além do
Terminal Rodoviario Metropolitano de Contagem, o Complexo Intermodal também ird incluir o Terminal de
Onibus Urbano e a Estacdo de Metrd Novo Eldorado.

FIGURA 61: TERMINAL DE INTEGRAGAO CONTAGEM

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.13 Estudos do Sistema de Mobilidade Integrado (SIM)/Transcon (em Contagem)

O Transporte Coletivo de Contagem atualmente passa por uma grande reestruturagao por meio do Sistema
Integrado de Mobilidade (SIM), o qual atua em trés eixos principais. O projeto visa dotar o municipio de um
sistema de Transporte Coletivo Tronco-Alimentado, além de prover melhorias na infraestrutura urbana e
viaria.

Serdo utilizadas linhas alimentadoras as quais levarao os passageiros de dreas residenciais para terminais de
transferéncia, nos quais os usuarios poderao realizar a integracdao com as linhas troncais, sem a necessidade
de pagamento de uma nova tarifa. As linhas troncais oferecerdo veiculos maiores, itinerarios extensos e maior
frequéncia. Além disso, circulardo por faixas exclusivas, possibilitando maior fluidez ao sistema. Serdo
construidos trés corredores troncais, sendo o de maior demanda do tipo BRT e outros dois do tipo BRS.

Também haverd a criacdo do Complexo Intermodal de Transporte (CIT) que integrara o sistema urbano Tronco
Alimentado com a nova estacdao de Metro Novo Eldorado que sera construida no bairro Gléria como parte do
projeto de extensdo da Linha 1 (Figura 59). IntervencGes pensadas nos pedestres e um terminal rodoviario
com demanda estimada em 200 mil passageiros por més também estdo incluidos no projeto.



Ademais, havera 5 terminais de integracdo, estando em processo de implantagdo: Darcy Ribeiro, Ressaca,
Petrolandia, Sede, além do Eldorado que ja existe e sera reformado. O corredor Norte-Sul contard também
com 10 estagGes de transferéncia no trecho da Av. Jodo César de Oliveira.

Corredor Norte-Sul (Figura 66): Implementar o BRS entre Nova Contagem e o inicio da Avenida Jodo
César de Oliveira e o BRT entre a Av. Jodo César de Oliveira e a Av. Gal. David Sarnoff, na Cidade
Industrial. Toda a extensdo do BRT tera estacGes de transferéncia no canteiro central e faixa exclusiva.
As estacOes previstas neste projeto sdo: Ouro Branco, Dilson de Oliveira, Cinco, Hospital Municipal,
Paulo Pinheiro Chagas, Portugal, Olimpio Garcia, Castelo Branco, Babita Camargos e Papa Jodo XXIIl.
Além das estacdes de transferéncia, este corredor ird atender a dois terminais de integracdo: Darcy
Ribeiro e Sede. O Corredor Norte-Sul terd uma extensao de aproximadamente 20 km.

FIGURA 62: CORREDOR NORTE-SUL, CONTAGEM

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

Corredor Leste-Oeste (Figura 67): Corredor do tipo BRS, com faixa preferencial para 6nibus a direita
da via. Ligara as regionais Petrolandia e Ressaca e serd composto por trés vias principais: Via Expressa,
Av. Helena Vasconcelos Costa e Av. Severino Ballesteros. Nas extremidades leste e oeste estdo os
terminais de integracdo Ressaca e Petrolandia, respectivamente. Hd também o terminal Sede, na
intersecdao com o Corredor Norte-Sul descrito acima. Todos os pontos de embarque e desembarque
do corredor passardo por obras de readequagdo. O Corredor Leste-Oeste tera uma extensdao de
aproximadamente 11 km.

FIGURA 63: CORREDOR LESTE-OESTE, CONTAGEM



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021

Corredor Ressaca (Figura 42): Corredor do tipo BRS, com faixa preferencial para o transporte coletivo
no lado direito da via e que faz a ligacdo das regionais Nacional e Ressaca as regides Central e Sul do
municipio. O Corredor Ressaca é formado pelas avenidas Babita Camargos, Teleférico, Jodo Gomes
Cardoso e Severino Ballesteros Rodrigues e dara acesso a dois terminais de integracdo: Ressaca e
Eldorado. Além disso, todos os pontos de embarque e desembarque passardo por obras de
readequacdo. O Corredor Ressaca tera aproximadamente 9 km de extensao.

FIGURA 64: CORREDOR RESSACA, CONTAGEM



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021
2.3.2.14 Politica Tarifaria — Banco Mundial (2020)

Paralelamente a outros projetos descritos neste relatério e com o objetivo de melhorar os servicos publicos
de transporte coletivo, o Governo Federal incluiu no Programa Nacional de Desestatizagdo a Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), e consequentemente o metré de Belo Horizonte. O Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), com apoio do Banco Mundial, serd o responsavel pelo processo
de privatizacdo, estruturacdo administrativa, juridica e financeira da futura concessdo, que tem o leildo
previsto para 2021.

Neste ambito, estda em andamento o Projeto de Politica Tarifdria, iniciado em dezembro de 2020. O projeto
visa avaliar impactos financeiros da privatizacdo dos sistemas de transporte na RMBH, tendo em vista que o
metrd possui integracdo com mais de um sistema de transporte coletivo rodoviario e a revisdao dos niveis
tarifarios praticados é um ponto extremamente sensivel para a viabilidade financeira e para o futuro
concessionario. Assim, visando manter um sistema equilibrado, articulado e sustentavel financeiramente, o
projeto pretende avaliar os impactos em varios sistemas de transporte publico da RMBH, além de simular e
propor cenarios tarifarios alternativos, com recomendacdes aos érgdos gestores.

O projeto divide-se em quatro etapas, que sdo: levantamento de dados e projetos prioritarios; montagem e
calibracdo do modelo; simulagGes de alternativas e cendrios; e, recomendacgdes.

2.3.3 Andlise conjunta dos projetos existentes

Com o objetivo de complementar a analise dos planos existentes, este tépico contempla o tratamento e
analise da informacdes levantadas, a elaboracdo de fichas que sintetizam as informacgdes relevantes sobre
cada um dos projetos considerados, a correlagdo entre os projetos e os gestores responsdveis pela
implantacdo destes, a identificagcdao dos horizontes de implantacao dos projetos segundo os planos e estudos



nos quais foram inicialmente propostos e a validacdo de tais horizontes de implantacdo junto aos érgdos
gestores responsaveis. As informacdes apresentadas foram retiradas do Produto 3 — Diagndstico, realizado no
ambito do estudo Moderniza¢do da mobilidade na RMBH.

2.3.3.1 Classificagdo e mapeamento dos estudos, planos e programas

S3do considerados 51 projetos no ambito da RMBH. A relacdo de projetos considera os planos existentes
apresentados anteriormente, bem como reunides com os gestores responsdveis nos municipios no entorno
imediato de Belo Horizonte, reuniGes vetoriais com os demais municipios da RMBH (vetores Norte, Sul, Leste
e Oeste), bem como solicitagdes feitas pela ARMBH e SEINFRA. A Tabela 12 apresenta os gestores responsaveis
pelos projetos considerados. Observa-se que a maior parte dos projetos deve ser gerido pela SEINFRA ou pela
BHTRANS.

TABELA 3: GESTOR RESPONSAVEL PELA IMPLANTAGAO DOS PROJETOS

GESTOR RESPONSAVEL PROJETOS
SEINFRA 29
BHTrans 11

CBTU 5
Transcon 3

DER-MG

Prefeitura de Nova Lima 1

Total 51

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021.

Os horizontes previstos para a implantacdo dos projetos consideraram o horizonte apontado nos planos e
estudos levantados e validados junto aos drgdos gestores responsdveis pela implantacdo dos projetos,
conforme Tabela 13 e Figura 51.

TABELA 4: HORIZONTES DE IMPLANTAGAO DOS PROJETOS

HORIZONTE PREVISTO PROJETOS
Curto prazo 29
Meédio prazo 11

Longo prazo
Sem horizonte de implantagdo
Total

Nlwwn

Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021.

FIGURA 65: HORIZONTES DE IMPLANTAGAO DOS PROJETOS DOS PROJETOS



Fonte: Produto 3 — Grupo CCR, 2021.

O horizonte de curto prazo considerado refere-se ao ano de 2027. Sdo considerados projetos de curto prazo
aqueles que estdo em execuc¢do ou para os quais existe orgamento. Os projetos considerados no horizonte de
curto prazo sdo listados a seguir e apresentados na Figura 78.

PO1:
P0O2:

Linha 1 — Extensdo e melhorias
Linha 2 - Metr6 (Barreiro-Nova Suissa)

P11-2: Terminal Cidade Industrial

P13:
P15:
P16:
P21:
P22:
P23:
P25:
P34.
P35:
P36:
P43:
P44.

Complexo Intermodal de Transporte de Contagem
Rodoanel - Alga Oeste

Rodoanel — Alca Norte

BRS Afonso Pena (medida principal BRS)

BRS N. Senhora do Carmo (medida principal BRS)
Implantacdo faixas exclusivas/preferenciais nas principais vias de énibus
Corredor Amazonas

Corredor Norte-Sul (Contagem)

Corredor Leste-Oeste (Contagem)

Corredor Ressaca (Contagem)

Terminal Darcy Ribeiro/ Nova Contagem

Terminal Ressaca

FIGURA 66: PROJETOS A SEREM IMPLANTADOS NO CURTO PRAZO



Fonte: Elaboragdo do Grupo CCR, 2021, a partir de BHTRANS, SEINFRA, TRANSCON, 2021.

O horizonte de médio prazo considerado refere-se ao ano de 2032. Os projetos considerados no horizonte de
médio prazo sdo listados a seguir e apresentados na Figura 79.

P11-1: Terminal Betim

P12-1: Terminal Alvorada (Sabara)

P12-2: Terminal Nova Lima

P17: Rodoanel — Alga Sudoeste

P20: Estacdo de Integracdo Sdo José - BRS Pedro Il (medida principal BRS)
P26: BRS Contorno/Andradas/Assis Chateaubriand
P27: BRS Raja Gabaglia

P31: Linha A (trilhos) — Betim até Contagem

P39: BRS Corredor Sudoeste

P45: Terminal Jardim Colonial

P46: Corredor Av. Brasilia (Terminal Sdo Benedito)80
P47: Corredor LMG-806 (Terminal Justindpolis)

P48: Terminal Santa Luzia

FIGURA 67: PROJETOS A SEREM IMPLANTADOS NO MEDIO PRAZO



Fonte: Elaboragdo do Grupo CCR, 2021, a partir de BHTRANS, SEINFRA, TRANSCON, 2021.

O horizonte de longo prazo considerado refere-se ao ano de 2042. Os projetos considerados no horizonte de
longo prazo sdo listados a seguir.

PO3:
PO4:
PO5:
PO6:
PO7:
PO8:
P09:
P10:
P18:
P24.
P28:
P29:
P30:
P32:
P33:
P37:
P40:

Linha 2 - Metr6 (Santa Tereza-Calafate)

Linha 3 - Metro (Pampulha-Savassi)

Linha 3 - Metro (Lagoinha-Morro do Papagaio)

Linha Norte-Sul (Vila da Serra-Aeroporto de Confins)

Linha Leste-Oeste (Betim-Sabara)

Linha Ibirité-Ribeirdo das Neves

Linha Vila da Serra-Santa Luzia

Linha Ribeirdo das Neves-Savassi81

Rodoanel — Alc¢a Sul

BRT Cristiano Machado (complemento)

BRT Anel Rodovidrio

BRS Bardo Homem de Melo (trecho do BRS Anel Intermediario)
BRS Rota Noroeste

Linha B (trilhos) — Belo Horizonte (Esta¢do Horto) até Nova Lima
Linha C (trilhos) — Belo Horizonte até Pedro Leopoldo

Metrd Leve-BH / Pedagio Linha Verde

Melhorias no Anel Rodoviario a==



Ademais, os planos e estudos apresentados resultaram no levantamento de outros projetos relevantes no
ambito metropolitano os quais sdo indicados aqui como longo prazo, embora ndo exista de fato uma previsao
certa sobre o horizonte de implantagdo. As informacdes ndo constam nos planos e estudos existentes e ndo
foram enviadas informacdes adicionais pelos gestores responsdveis. Assim, estes serdo mantidos na relagao
de projetos prioritarios e serdo avaliados no ambito deste estudo, tanto quanto a sua pertinéncia, quanto ao
horizonte de implantacgao.

e P14: Integracao Tarifaria entre sistemas da RMBH

e P19: Ligagdo regido sul da RMBH ao Aeroporto de Confins
e P32-1: Extensdo da Linha B (trilhos): Nova Lima - Rio Acima
e P38:Linha 4 do Metr6 da RMBH (Eldorado-Betim)

e P41: Via Estruturante Sul (Nova Lima)

e P42: Ramal Leste — Acesso Sabara (Nova Lima)

Os projetos no horizonte de longo prazo sdo apresentados na Figura 80.

FIGURA 68: PROJETOS A SEREM IMPLANTADOS NO LONGO PRAZO

Fonte: Elaboragdo do Grupo CCR, 2021, a partir de BHTRANS, SEINFRA, TRANSCON, 2021.

Este capitulo apresenta brevemente o processo da geracdo de matriz de origem e destino dos usuarios de
transporte coletivo a partir dos dados de registro de validacdo dos cartées eletronicos nos 6nibus, nas estacdes
de BRT e metr6é da Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Os principais resultados obtidos serdo



apresentados a seguir. As informac¢Ges constam no Produto 8 — Reorganizacdo da rede e selecdo de
alternativas para o PlanMob RMBH, realizado no ambito do estudo Modernizacdo da mobilidade na RMBH,
qgue contém a descricdo completa da metodologia utilizada.

2.4.1 Vantagens

A utilizacdo dessa metodologia nos estudos de demanda apresenta as seguintes vantagens em relagdo ao uso
da matriz OD tradicional proveniente da Pesquisa OD Domiciliar:

e Amostra de dados superior (maior precisao): amostra em dias diversos e volume de dados superior
as das pesquisas tradicionais de origem-destino;

e Atualidade: os dados de SBE sdo mais recentes e podem ser obtidos periodicamente, representando
melhor os padrdes de deslocamentos atuais;

e Qualidade de registro: maior qualidade dos registros, sem o viés das respostas dos entrevistados; e

* Qualidade da calibragdao: melhoria do processo e precisdo da calibragao, ja que a matriz OD a ser
alocada é montada a partir da mesma fonte (dados SBE) que gera os dados de referéncia de demanda
com os quais o resultado da aloca¢do serd comparado.

2.4.2 Analise dos dados

Os diversos dados de sistemas de bilhetagem eletrénica recebidos para atualizacdao da matriz de demanda no
ambito deste projeto foram consolidados em um unico arquivo. Alguns graficos sdo apresentados a seguir
com a caracterizacdo dos dados recebidos por sistema. A Figura 94 apresenta o nimero de registros de cada
um dos sistemas recebidos.

FIGURA 69: NUMERO DE REGISTROS POR SISTEMA

1.094 k
852 k
174 k
. S4k 11k 6k
| —
Municipal Belo Metropolitano Municipal Municipal Betim  Municipal Santa  Municipal Ibirité
Horizonte RMBH Contagem Luzia

Fonte: CCR, 2021.

A Figura 95 segmenta os usos entre cartdo rastreavel e usos ndo rastredveis. A categoria ndo rastreavel
envolve pagamentos em dinheiro ou uso de cartdes unitdrios em esta¢des de terminais. O grafico também
evidencia a falta de pagantes em dinheiro nos dados recebidos de Betim e o baixo nimero de pagantes em
dinheiro no sistema municipal de Belo Horizonte. Esses ajustes sdo feitos ao longo da metodologia de geracao
da matriz utilizando o registro sintético das viagens em que é registrado o total de pagantes em dinheiro em
cada viagem de linha de 6nibus. Assim, a expansao é detalhada para cada viagem, e, quando ndo é possivel
fazé-la, pelo total de passageiros médio do sistema.



FIGURA 70: PERCENTUAL DE REGISTROS DE CARTAO E DINHEIRO
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*Pagamentos em dinheiro, unitdrios BRT, giros registrados de roleta (botoeira)

Fonte: CCR, 2021.

A distribuicdo hordria dos registros pode ser observada na Figura 96. Aponta-se para o pico do almoco, mais
distinguivel nos sistemas municipais das cidades do entorno da capital mineira, como Betim, lbirité e Santa
Luzia. O hordrio de pico da manh3, identificado entre 5h e 8h, concentra 27 % das viagens do dia. O pico da
noite é um pouco menos pronunciado, visto que nem todos os deslocamentos se realizam pelo motivo de
retorno para casa em uma mesma faixa hordaria.

FIGURA 71: PERCENTUAL DE REGISTROS POR FAIXA HORARIA
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Fonte: CCR, 2021.
2.4.3 Resultados

O numero total de descolamentos contabilizados na matriz OD expandida é de 2,047 milhdes de viagens em
um dia util. A Figura 97 apresenta um mapa de atragdo e producdo de viagens de transporte publico para um
dia atil. O municipio de Belo Horizonte concentra aproximadamente 67 % dos deslocamentos em transporte
coletivo da RMBH, seguido por Contagem, com 12 %, e Betim, 6 %. Apenas 15 % do nimero total de viagens
sdo produzidos pelos demais municipios da RMBH. Essa tendéncia é também observada para as viagens
atraidas pelos municipios.

FIGURA 72: PRODUCAO E ATRACAO DE VIAGENS EM TRANSPORTE COLETIVO NA RMBH - PICO MANHA 5H00 AS 7H59 (SBE,
2019) —



Fonte: CCR, 2021.

A Figura 98 apresenta as linhas de desejo mais relevantes identificadas na matriz de bilhetagem eletrénica de
2019 para 46 macrozonas da RMBH. A demanda principal se caracteriza por deslocamentos radiais em dire¢do
as diferentes regides de Belo Horizonte, em especial, em direcdo a zona central de Belo Horizonte. A Tabela
34 apresenta o volume de viagens dos 9 principais pares OD da matriz SBE durante o horario pico manha (5h
- 8h). Os deslocamentos internos a Betim e Contagem também estdo entre os principais volumes de viagens
produzidos pela manha.

TABELA 5: PRINCIPAIS PARES OD DA MATRIZ DE BILHETAGEM ELETRONICA NO HORARIO PICO MANHA

Macrozona de origem Macrozona de destino FATOR VIAGENS
BH_NORTE BH_CENTRO BH 17.673
BH_NOROESTE BH_CENTRO BH 14.685
BT_OESTE BT_OESTE 14.568
BH_NORDESTE BH_CENTRO BH 13.206
BH_VENDA_NOVA BH_CENTRO BH 12.834
BH_PAMPULHA BH_CENTRO BH 11.592
BH_LESTE BH_CENTRO BH 11.233
BH_OESTE BH_CENTRO BH 11.178

Fonte: CCR, 2021.

FIGURA 73: PRINCIPAIS LINHAS DE DESEJO DA MATRIZ DE BILHETAGEM ELETRONICA PARA UM DIA UTIL



Fonte: CCR, 2021.

Para complementar o Diagnostico da RMBH, inclui-se uma analise realizada nos estudos do Projeto de
Concessao do Metroé da RMBH, produto RT03: ANALISE DO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA — MG.

O documento (RT03: ANALISE DO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA — MG) fez parte do conjunto de estudos
para a concessao dos servicos publicos de transporte ferroviario de passageiros na Regido Metropolitana de
Belo Horizonte/MG, atualmente operado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU. Ele teve como
objetivo a construcdo de um diagndstico e caracterizacdo do sistema de mobilidade urbana da regido
metropolitana de Belo Horizonte/MG com vistas a formatacdo final do modelo de concessdo do servico
publico de transporte de passageiros.

Primeiramente, apresentamos as areas de influéncia direta e indireta do sistema metroviario. A Area de
Influéncia Direta (AID) é aquela formada pela parcela territorial abrangida pelo raio de 1 km das estaces do
metrod, onde é possivel acessar o sistema por modos motorizados ou ndo em uma curta distancia. No caso do
Metro de Belo Horizonte, considerou-se além da linha e estagGes existentes, a expansao da Linha 1 no sentido
oeste com o acréscimo da estacdo Novo Eldorado, ja em vistas de implantacdo. De igual modo, ja recebendo
recursos para a viabilizacdo, adotou-se também como darea de influéncia direta a Linha 2 do metro, entre os
bairros Barreiro e Calafate, conectando-se no ultimo a Linha 1. Ailustra a drea em questdo.

FIGURA 74: AREA DE INFLUENCIA DIRETA



Fonte: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Quanto a Area de Influéncia Indireta (All), ilustrada na Figura 21, diz respeito a parcela do territério composta
pelos setores censitarios atendidos pelas linhas de 6nibus que se integram ou alimentam o sistema ferroviario.

Para isso, considerou-se todas as zonas censitarias num raio de 300 metros de cada linha
alimentadora/integrada.

FIGURA 75:AREA DE INFLUENCIA INDIRETA



Fonte: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Como pode observar, embora atualmente a linha ferroviaria atinja somente os municipios de Belo Horizonte
e Contagem, a parcela territorial indiretamente impactada alcancga varios municipios da Regido Metropolitana
de Belo Horizonte em funcdo do sistema metropolitano de transporte, que conta com diversas linhas e
estacOes de integracdo que alimentam ou se integram com o sistema ferroviario.

2.5.1 Inventéario fisico

Este item® traz uma caracterizacdo e contextualizacdo da infraestrutura vidria, estac®es, terminais e pontos
de parada, patios, garagens e oficinas dos sistemas de transporte alcancados direta ou indiretamente pelo
sistema de transporte.

40 Informagdes retiradas do Relatério Técnico 3 — Andlise do sistema de mobilidade urbana, elaborado pelo Consércio GPO-SYSTRA-
CESCON-RHEIN.



2.5.1.1 Infraestrutura Vviaria

7

Para compreender a rede de transporte coletivo, é importante entender antes a dindmica de transporte
municipal da capital e a formagdo dos principais eixos de circulagao.

No que diz respeito a escala municipal, Belo Horizonte possui uma morfologia urbana caracterizada pela
formacdo radial de seus corredores em torno da regido central, carecendo de corredores transversais, o que
guase sempre obriga os usuarios, seja ele do transporte individual, coletivo ou logistica, a passar pelo centro
para alcancar seus destinos. Como aponta o VIURBS, cerca de 40% da movimentacao de veiculos na regido
norte do centro (regido do complexo da Lagoinha e Av. Dom Pedro Il) é formado por trafego de passagem.
Esta condicdo impacta e se expande para os demais municipios da regido, principalmente para aqueles
cobertos pela mancha urbana central. O diagrama da Figura 22 mostra de forma esquematica o cardter
radiocéntrico da cidade, permanecendo o norte do Hipercentro como ponto focal vidrio, para onde convergem
as principais vias de articulagdo:

FIGURA 76: DIAGRAMA DOS PRINCIPAIS CORREDORES VIARIOS E SUA RELAGAO COM O CENTRO DE BELO HORIZONTE

Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Quanto ao carater macro do sistema viario, como qualquer metrépole, devido a grande centralizacdo de
empregos e servicos como hospitais, escolas, faculdades e afins, Belo Horizonte concentra ndo apenas grande
nimero de viagens municipais, mas também dos demais municipios da regido metropolitana.
Aproximadamente 50% das viagens da RMBH tem como destino a centralidade de Belo Horizonte, formando
as chamadas UMM (Unidades Macro de Mobilidade, unidade de planejamento da RMBH), formando os 4
principais eixos de transporte como mostra o mapa da Figura 23.

FIGURA 77: PRINCIPAIS CORREDORES METROPOLITANOS E QUANTIDADES DE VIAGENS/DIA NO MODO COLETIVO



Fonte: Agéncia RMBH. Elaboragdo: Cartilha “Mobilidade: Regido Metropolitana de Belo Horizonte” - CREA-Minas, 2014.

A visualizacdo do carregamento metropolitano de passageiros no sistema de transportes possibilita a
identificacdo desses eixos, como mostra a Figura 24:

FIGURA 78: CARREGAMENTO DE PASSAGEIROS NA REDE METROPOLITANA DE TRANSPORTE

Fonte: Plano Estratégico Ferrovidrio de Minas Gerais, 2020. Elaboragdo: Consoércio GPO-SYSTRA-
CESCON-RHEIN, 2020.

Tal andlise da infraestrutura vidria e movimentagcao de passageiros no contexto municipal e metropolitano
permitiram a selecdo dos corredores e estacdes de maior importancia para o sistema de transporte dentro



das dreas de influéncia direta e indireta (Figura 20 e Figura 21), os quais serdo apresentados nos subitens a
seguir.

2.5.1.2 Transporte coletivo rodovidrio

25.1.2.1 Corredores

O mapa da Figura 25 permite visualizar os principais corredores de transporte dentro da drea de Influéncia
Indireta. J4 a Tabela 10 apresenta o inventdrio fisico dos corredores.

FIGURA 79: PRINCIPAIS CORREDORES DE TRANSPORTE DA All




Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

TABELA 6: INVENTARIO FISICO DOS PRINCIPAIS CORREDORES DE TRANSPORTE

N2 De Faixas Por
- Classificag . Sentido Sistem Estacionamen | Ciclovi
Corredor Municipio - Pista - -
ao Mist | Preferenci | a to a
a al
Belo
Horizonte/ Arterial Dupla 2 1 - Nado Nao
Contagem
Um dos principais corredores no eixo Oeste, a Avenida Amazonas tomou
relevancia regional principalmente na década de 40, a partir de sua expansao
- até as cidades de Contagem e Betim, devido a criagdo da Cidade Industrial de
Observacgao: . P . .. ~ .
Betim. Atualmente, é um dos corredores em vistas a implantacdo do sistema
Av. Amazonas BRT, conforme prevé o Plano de Mobilidade de Belo Horizonte, para o
horizonte de Médio Prazo (2025).
Belo . ~ ~
. Arterial Dupla 3 - BRT Nao Nao
Horizonte
Em conjunto com a Av. Cristiano Machado, a Avenida Antonio Carlos é o
principal corredor de transporte no eixo norte da cidade e principal via de
Observacio: articulagdo com a Regional Pampulha, onde encontram-se grandes polos
§<0: geradores de trafego como a UFMG e estadio Mineirdo. Sua duplicagdo foi
Av. Anténio Carlos concluida no ano de 2010 e em 2014 deu- se inicio a operagdo do sistema de
BRT (MOVE).
Belo Simple
Horizonte/ Arterial s/ 2 - - Parcialmente Nio
Santa Luzia Dupla
Importante corredor entre o Terminal Metropolitano de Sao Benedito, distrito
Observacgao: de Santa Luzia, e a rodovia MG-010, utilizado pelo sistema MOVE
Av. Brasilia metropolitano entre o Santa Luzia e a capital.
Belo
Horizonte/ ) - -
Ribeir3o das Arterial Dupla 3 - BRS Nao Nao
Neves
Corredor formado pela Av. Vilarinho com faixa exclusiva a esquerda até a
Observacgao: altura do cenaculo; Av. Denise Cristina da Rocha (2 faixas por sentido, via local,
sem estacionamento ou ciclovia)
Av. Vilarinho
Belo . BRT+BR o ~
Horizonte Arterial Dupla | 4/2 - S N3o Nao
Principal corredor do vetor norte de Belo Horizonte, atendendo as regides da
Pampulha e Venda Nova, além de fundir- se com a rodovia MG-010 conectando-
Observagdo: se ao aeroporto e demais municipios ao norte. Opera com sistema BRT (MOVE)
Av. Cristi Machad até a estacdo Sdo Gabriel e possui 4 faixas de trafego misto. Na extensao entre
v. Cristiano Machado Sdo Gabriel e Vilarinho opera como BRS e 2 faixas de trafego misto.
Belo

Horizonte

Arterial Dupla | 3 - - Sim Nao




Avenida que limita o plano inicial de Aarao Reis, atualmente a avenida do
contorno a limita a regido central da cidade. Por ela percorrem varias linhas

Observagdo: . Lo
relevantes do sistema e para ela convergem os principais corredores de
transporte da cidade de Belo Horizonte.
Av. do Contorno
Belo . ~ =
. Arterial Dupla 3 - BRT Nao Nao
Horizonte
Via que complementa o trecho final da Avenida Ant6nio Carlos na regido da
Observagdo: Pampulha com a Rodovia MG-010, principal acesso aos municipios da regidao
Av. Dom Pedro | norte da RMBH e ao Aeroporto de Confins
Belo ) ~ =
. Arterial Dupla 2 - BRS Ndo Nao
Horizonte
Via importante de ligagdo com a regido Noroeste e o municipio de Contagem.
Foi cogitada para operar no sistema BRT, o que ndo foi possivel devido a
Observagdo: limitagdo de largura da via, impossibilitando a implantagdo de estagGes para o
embarque do lado esquerdo do veiculo sem que fosse necessario realizar
Av. Dom Pedro i desapropriagdes em quase toda extensdo do corredor.
Belo ) . .
. Arterial Dupla 2 1 - Sim Sim
Horizonte
A Av. dos Andradas é o corredor de conexdo entre a regido central e a regido
oeste de Belo Horizonte e apresenta dois trechos distintos: (i) dentro e (ii) fora
da Av. do Contorno. Em (i) ndo ha faixa preferencial para 6nibus, ha
Observagao: estacionamento regularizado e ndo ha presenca de ciclovia; Em (ii) existem
subtrechos com 3 faixas de uso misto no sentido bairro até a Camara Municipal
Av. dos Andradas e 2 faixas no sentido centro complementada por 1 faixa preferencial no sentido
centro. Nao ha estacionamento regulamentado e ha presenca de ciclovia.
Contagem Arterial Dupla 2 - - Sim Nao
Via do municipio de contagem que forma um hexagono em torno da Cidade
. Industrial de Contagem, distrito industrial fundado na década de 40, sendo
Observagdo: . N . A R . = .
ligada a capital pela Av. Cardeal Eugénio Pacelli, continuagdo da Avenida
Av. General David Sarnoff Amazonas.
Contagem Arterial Dupla 2 - BRS Sim Nao
Corredor que conecta a regido central de Contagem com a Cidade Industrial e
Observagdo: uma das principais vias de alimentagdo da Estacdo Eldorado. Ha presenca de
Av. Jodo César de Oliveira estacionamento regulamentado em alguns trechos da via.
Belo

Horizonte

Arterial Dupla 2 - - Nao Nao




Principal corredor de acesso a regido nordeste da cidade e uma das rotas para a

rvagao:
Observagdo rodovia BR-381.
Av. José Candido da Silveira
Belo . ~ =
. Arterial Dupla 3 - BRS Nao Nao
Horizonte
Importante avenida que constitui via de saida da cidade para a Zona da Mata,
Observacio: cidades turisticas e o estado do Rio de Janeiro por meio da BR-040. Quanto ao
§d0: sistema de transporte coletivo, o corredor opera como BRS até a altura do
Av. Nossa Sra. do Carmo bairro Sdo Pedro.
Belo . ~ =
. Arterial Dupla 2 - BRS Nao Nao
Horizonte
Observacio: Via que conecta a Avenida Pedro Il a Lagoa da Pampulha e, por isso, uma das
§a0: rotas de acesso a UFMG, Mineirdao e demais bairros da regional Pampulha.
Av. Presidente Carlos Luz
Belo . ~
. Coletora Dupla 1 - - Sim Nao
Horizonte
Paralelo a Avenida Vilarinho, porém com carater intermunicipal, a Rua Padre
- Pedro Pinto é outro principal corredor de transporte da regional Venda Nova e
Observagao: . . PR L I
que da acesso ao Terminal Justindpolis e ao municipio de Ribeirdo das Neves.
R. Padre Pedro Pinto Ha presenca de estacionamento regulamentado em alguns trechos da via.
Belo
Horizonte/
Ibirité/Sarzed | Ligagdo BRT +
L. . Dupla | - - - Nao
o/ Mario Regional P BRS
Campos/
Brumadinho
A proposta do Corredor Sudoeste, ainda em fase de estudo e estruturagdo, visa
promover o aumento da capacidade do transporte ptblico, além de maior
interconectividade da regido metropolitana. Tal proposta contemplou solugdes
metro-ferroviaria e rodoviaria de modo a conectar de maneira direta, as
Corredor Sudoeste .. . i .. .
regionais Oeste e Barreiro de Belo Horizonte aos municipios de Brumadinho,
Ibirité, Mario Campos e Sarzedo. Composto pela Av. Tereza Cristina (Av. Tereza
. Cristina: 3 faixas, arterial, com estacionamento nao regularizado e sem
Observagao: . . L) . . . .
ciclovia); Av. Nélio Cerqueira (2 faixas, local, com estacionamento regularizado
e sem ciclovia); Rodovia Renato Azeredo (dupla com 1 faixa sentido BH e 2
sentido Ibirité, sem estacionamento regularizado e sem ciclovia); Todo o trecho
nao ha presenca de faixa exclusiva ou preferencial. Todavia, como supracitado,
o corredor passa no presente momento por um estudo de demanda e analise
de alternativas de mobilidade urbana por trecho (VLT, BRT, BRS, faixa
preferencial, etc.).
Belo
Horizon Transi
orizonte/ ,a .5|to Dupla - Nao Nao
Contagem/ Rapido

Betim




Via caracterizada como de passagem logistica para os municipios de Betim e
Contagem, a Via Expressa também tem um papel relevante no que tange ao
sistema de transporte coletivo, sendo o principal corredor no eixo Betim -
Observacgao: Contagem - Belo Horizonte. Composta por Av. Tereza Cristina: 3 faixas, arterial,
sem estacionamento e ciclovia// Av. Juscelino Kubitscheck: 3 faixas + marginal,
transito rapido// Via expressa de Contagem: 2 faixas de uso misto e 1 faixa

- preferencial.
Via Expressa

Belo
Horizonte/
Contagem/ Ligagdo
Ribeirdo das Regional
Neves/
Esmeraldas

Dupla | 2 - - Ndo Nao

A Rodovia BR-040, apesar de apresentar caracteristicas propriamente
Observacgao: rodoviarias, faz conexao significativa para sistema de transporte entre a capital

BR-040 e os municipios de Contagem, Ribeirdo das Neves e Esmeraldas.
Belo
Hori Ligacs
orizonte/ |ga.gao Dupla | 3 i i Nio N3o
Contagem/ Regional
Betim
A BR-381, ou Avenida Cardeal Eugénio Pacelli na area urbana, é outro
- importante eixo entre os municipios de Betim e Contagem com a capital, de
Observagao: .y i
modo alternativo a Via Expressa e conectando-se a regiao central de Belo
BR-381 Horizonte pela Av. Amazonas.
Belo
Horizonte/ Ligacio
Vespasiano/ Reg igonal 3 N3o N3o 3
Lagoa Santa/ g
Confins

A rodovia estadual MG-010 é a via de vital importancia para o acesso ao
aeroporto de Confins, bem como aos demais municipios da regido norte da
Observacio: RMBH. Em 2005 iniciou-se na via o Projeto Linha Verde, passando por varias
MG-010 modificagées como dispositivos de seguranga vidria, pavimentagdo rigida em
boa parte do trecho, sinalizacao viaria,

entre outras.

Belo
Horizonte/ Ligacdo -
S . 3 - - Ndo Nao 3
Ribeirdo das Regional
Neves
Via substancial para a o transporte metropolitano, a MG-020 liga os municipios
- de Jaboticatubas, Taquaragu de Minas e Santa Luzia a capital, particularmente
Observagdo: ,, . = . . .. .
com a estagao multimodal Sdo Gabriel. No nivel municipal, liga o centro de
MG-020 Belo Horizonte com os bairros da Regional Norte.

Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

O mapa da Figura 26 apresenta os terminais e esta¢cdes mais relevantes dentro da Area de Influéncia Indireta.
O sistema foi dividido entre estacdes de transferéncia (MOVE) e 13 terminais de integracdo classificados em
multimodal, municipal e metropolitano.

FIGURA 80: PRINCIPAIS TERMINAIS, ESTACOES E PARADAS DA All



Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

TABELA 7: INVENTARIO FiSICO DAS PRINCIPAIS ESTACOES DA All

Estagcdo Classificagao Linhas Caracteristicas
Localizada na Avenida Vilarinho, préxima ao
MOVE Metropolitano entroncamento com a Av. Cristiano Machado e
MOVE BH aMG-010. Acoplado a Estagao Vilarinho, existe
Terminal Alimenta'dor:-:\s f)Shopping_Estagéo. Pensa'ndo n? )
Multimodal Convencionais intermodalidade, no terminal foi construido
(metropolitano/municipal) | uma grande area de estacionamento para que
Suplementares os usuarios pudessem deixar os veiculos e usar
Metrd os meios de transporte coletivo, porém o
Vilarinho

espago encontra-se subutilizado.




Sao Gabriel

Terminal
Multimodal

MOVE Metropolitano
MOVE BH

Alimentadoras
Convencionais (municipal)
Metro

Conectadas por passarelas, as 3 estagoes de
transporte (6nibus municipal, metré e dnibus
metropolitano) formam uma das maiores
estacoes da All em area. Além disso, seu
potencial de transporte pode ser ampliado com
a possivel migracdo do terminal rodoviario
(atualmente TERGIP) para o terreno vizinho. O
terminal estd localizado na Avenida Cristiano
Machado, entre o Anel Rodoviario e a Via 240,
Bairros Sao Paulo e Sdo Gabriel.

José Candido da Silveira

Terminal
Multimodal

MOVE BH
Alimentadoras
Metrd

Entre os anos de 2012 e 2017, a estagao passou
a operar também como Terminal Rodoviario,
recebendo viagens interestaduais em apoio a
rodoviaria (TERGIP). A partir de 2017, passou a
receber somente as linhas municipais. Rua
Gustavo da Silveira, no Bairro Santa Inés, junto
a Estagdo do Metro de mesmo nome.

Eldorado

Terminal
Multimodal

Convencionais
(metropolitano/municipal)
Alimentadoras

Metrd

Integrado fisicamente ao sistema metroviario,
o Terminal da Estagdo Eldorado é o tnico no
municipio que atende linhas municipais e
metropolitanas. Com saida para a Via Expressa
na parte inferior, a maioria das linhas que
realizam o transporte e integracdo fazem parte
do sistema metropolitano. Na parte superior,
saida pela Rua Jequitibas, o atendimento dos
usuarios é realizado predominantemente por
linhas municipais com destino aos bairros.

Venda Nova

Terminal
Municipal

MOVE BH
Alimentadoras
Convencionais
(metropolitano)

A estagdo foi inaugurada em 2000, localizada
na regiao de mesmo nome, na Rua Padre Pedro
Pinto, e integra as linhas da Regional. 65 mil
pessoas por dia utilizam. A estagdo dispoe de
estacionamento pequeno na parte de baixo e
um bicicletario. Além disso, a estagdo é
atendida por ciclovia no sentido bairro, mas
ndo ha nenhuma infraestrutura cicloviaria na
via principal.

Pampulha

Terminal
Municipal

MOVE BH
Alimentadoras

Posicionada na interse¢ao das avenidas Pedro |
e Portugal, em conjunto com a Esta¢des Venda
Nova e Vilarinho, realiza toda a tronco-
alimentacgdo da regional Venda Nova bem
como realiza a troncaliza¢do de parte das
regionais Pampulha e Norte. Ao todo sao sete
plataformas em dois pavimentos, no piso
superior sdo atendidas as linhas alimentadoras
e na inferior, as troncais. O acesso dos
pedestres e dos 6nibus pavimento superior é
exclusivo pela Avenida Portugal e

o acesso do pavimento inferior é realizado
exclusivamente pelas Avenidas Pedro | e
Antonio Carlos.

Barreiro

Terminal
Municipal

MOVE BH

Alimentadoras
Convencionais
(metropolitano/municipal)

A estacdo é interligada ao ViaShopping
Barreiro, por onde é feito o acesso na Avenida
Afonso Vaz de Melo. Assim como a Estagdo
Diamante, esta localizada da regional Barreiro,
devido a grande demanda da regido.




Terminal Alimentadoras A Estacdo diamante foi o primeiro terminal a ser
Municipal Convencionais inaugurado em Belo Horizonte, em 1997, com
(metropolitano/municipal) | 22,8 mil m2. E possivel acessar o terminal pela
Avenida Rolla Filho.
Diamante
Terminal MOVE Metropolitano A estacdo esta localizada na Rua Dois, em
Metropolitano | Convencionais Vespasiano, tem 9,2 mil m? de 4rea construida
(metropolitano/municipal) | que abrange além da plataforma, um prédio de
apoio técnico com sala de fiscalizagdo e sala de
equipamentos, banheiro, posto médico, lojas
etc.
Morro Alto

Justinépolis

Terminal
Metropolitano

MOVE Metropolitano
Convencionais
(metropolitano/municipal)

E um terminal de integragio metropolitana,
fazendo a ligagao de linhas alimentadoras e do
MOVE que atendem Ribeirdo das Neves na Av.
Presidente Juscelino Kubitschek. Sao 8,23 mil
m? &rea construida e, além das plataformas,
dispoe de prédio de apoio técnico operacional
e aos motoristas e patio de estocagem de
onibus para atender 45 mil passageiros por dia.

Sao Benedito

Terminal
Metropolitano

MOVE Metropolitano
Convencionais
(metropolitano/municipal)

O complexo esta situado entre a Avenida
Venancio Pereira dos Santos e Avenida Sr. Do
Bonfim, por onde é realizada a entrada, e as
ruas, Antonio Pereira da Rocha e a Rua
Alvorada. O terminal é composto por quatro
plataformas e ha infraestrutura para lojas,
sanitarios publicos e bicicletario

Ibirité

Terminal
Metropolitano

Convencionais
(metropolitano/municipal)

Localizado na Avenida Renato Azevedo, S/N, o
terminal atende aproximadamente 17 mil
passageiros por dia e espago conta com painéis
informativos.

Sarzedo

Terminal
Metropolitano

Convencionais
(metropolitano/municipal)

O Terminal Metropolitano de Sarzedo esta
localizado na MG-040 com cerca de 16,4 mil m?
com capacidade para atender 12 mil
passageiros. A infraestrutura do terminal inclui
bilheterias, sistema de painéis informativos e
banheiro.

Fonte: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.



2.5.1.3 Transporte metropolitano

O Sistema de Transporte da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (STM) é gerenciado pela Secretaria de
Estado de Infraestrutura e Mobilidade — SEINFRA por meio da Superintendéncia de Transporte Metropolitano
e fiscalizacdo do DER-MG. O sistema compreende as viagens intermunicipais realizadas por 6nibus entre os 34
municipios no entorno da capital, cuja rede de transporte é segmentada em sete Regides Integradas de
Transporte — RITs, formadas por dreas geograficas com deslocamentos comuns geridas, cada uma, por uma
concessionaria (Figura 85).

FIGURA 81: REDES INTEGRADAS DE TRANSPORTE - RIT’S DA REGIAO METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE

Fonte: SEINFRA, 2020.

As concessionarias responsaveis por cada RIT sdo:

e RIT 1: Consorcio Via Amazonas;

e RIT 2: Uniminas Consorcio;

e RIT 3: Consdrcio Metropolitano De Transporte;
e RIT 4: Consorcio Estrada Real;

e RIT 5: Consorcio Linha Verde;

e RIT 6: Consoércio Esmeralda Neves;

e RIT 7: Consércio Cidade Industrial = CONCID.



O planejamento inicial do STM previa a implantacdo de 22 terminais de integracdao na Regiao Metropolitana.
Encontram-se em operagao 7 terminais, a maior parte no eixo norte da RMBH e com darea média de
atendimento de cada terminal bastante superior ao inicialmente planejado (Figura 6-6). Ha também, entre os
sete terminais implantados, casos ndo previstos inicialmente. O terminal Sdo Gabriel atende a drea prevista
para o terminal Ana Lucia, e o terminal Vilarinho, que atende porg¢des do eixo norte, ndo constituia parte da
rede de terminais planejada.

FIGURA 82: TERMINAIS DO STM - PLANEJADOS E REALIZADOS ATE 2020

Fonte: TECTRAN, 2016.

Com a implanta¢do do BRT MOVE na capital, em 2014, o sistema outrora operado com servicos diretos foi
substituido por servico tronco alimentado, adaptando a rede de linhas, frota e os terminais metropolitanos
para o novo sistema. A Figura 87 ilustra o estudo de reorganizagao do sistema:

FIGURA 83: PLANEJAMENTO DA REORGANIZAGAO DO SISTEMA METROPOLITANO NA AREA DE INFLUENCIA DO MOVE



Fonte: TECTRAN, 2016.
Os mapas a seguir apresentam as redes estruturante e convencional do sistema metropolitano:

FIGURA 84: REDE ESTRUTURANTE DO STM



Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020

FIGURA 85: REDE CONVENCIONAL DO STM



Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020

A seguir, apresenta-se na Tabela 26 Evolu¢ao da Composicdo da Frota no més de junho entre os anos de 2009
e 2016. Desde o inicio da concessdo, as tendéncias mais relevantes observadas foram:

e Aquase eliminagdo dos veiculos classificados como “Mini”;



e Aentrada em operacdo dos veiculos articulados a partir de 2014, estdveis em 3,7% da frota;
e O crescimento continuo da participacdo de veiculos médios;
e Pequena reducdo da participacdo da soma de veiculos Padron e Padron 2.

TABELA 8: EVOLUGAO DA FROTA ENTRE 2009 E 2016 - STM

Ano 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Percentual
2016
Articulado - - - - - 72 115 108 3,7%
Médio 63 141 166 117 129 149 171 192 6,6%
Midi 302 387 460 491 491 492 499 485 16,7%
Mini 296 263 201 159 105 81 43 16 0,6%
Padron 2055 2127 2193 2312 2343 2364 2.126 1973 67,9%
Padron 2 - - - - - 47 148 131 4,5%
TOTAL 2716 2918 3020 3079 3068 3205 3102 2905 100%

Fonte: TECTRAN, 2016. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

As maiores frotas encontram-se nas concessionarias Metropolitana de Transporte (19,9% do total), Linha
Verde (17,3%) e Estrada Real (15,9%). A quase totalidade dos veiculos articulados encontram-se na frota da
Estrada Real e Linha Verde, cujas dreas de atendimento estdo integradas ao sistema BRT de Belo Horizonte.

Nao foi possivel ter acesso a dados mais recentes da frota, entretanto, até o ano de 2016, a idade média dos
veiculos do sistema metropolitano era de 6,3 anos. Os consdrcios Linha Verde, Estrada Real e Esmeralda Neves
apresentavam frota mais nova que a média geral. No caso dos dois primeiros consoércios, o resultado é
influenciado pelos veiculos Articulados e Padron 2, que representavam cerca de % dos veiculos dessas
delegatarias e cuja idade média estava entre 2 e 3 anos nesse ano.

Quanto a demanda, a mesma atingiu seu picoem 2011 e desde 2012 e posteriormente apresenta uma reducao
gradativa até o ano de 2019.

TABELA 9: EVOLUGAO DA DEMANDA AO LONGO DOS ANOS - STM

ANO 2010 2011 2012 2013 2014 2019
pax/ano 251.886.795 | 258.435.726 | 257.685.855 | 250.907.122 | 246.311.909 | 237.018.306
Média pax/més 20.990.566 21.536.311 21.473.821 20.908.927 20.525.992 19.605.134

Fonte: SEINFRA, 2020. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Pela andlise de demanda do sistema metropolitano por tipo de dia (Tabela 6-13), é possivel observar que a
demanda do sabado corresponde a 55% da demanda do dia util, enquanto o domingo corresponde a 28%.

TABELA 10: DEMANDA DE PASSAGEIROS POR TIPO DE DIA - STM

Tipo Total Do

Sistema
Dia Util 798.245
Sabado 442.785

Domingo 214.169




Fonte: SEINFRA, 2020. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

O indice de passageiros por quilémetro é obtido pela divisdo da quantidade de passageiros mensal pela
producdo quilométrica. Ao contrdrio de outros indicadores, que apresentam tendéncias claras e sofreram
impactos significativos com a implantacao do BRT, o indice de passageiros por km oscila dentro de um patamar
relativamente estreito e estavel, indicando que todas as mudangas na frota e na produgdo quilométrica
alinharam-se ao comportamento da demanda real, mantendo a sustentabilidade do sistema.

Entretanto, os pontos mais baixos da série encontram-se no ano de 2016 (Tabela 29). Podem ser oscilagbes
normais, dentro do ja observado no sistema, se os préximos meses indicarem reversdo da queda. Por outro
lado, pode ser uma incapacidade de adaptacdo da oferta a queda acelerada na demanda, com tendéncia de
intensificacdo até que a crise econémica seja debelada.

TABELA 11: EVOLUGAO DO IPK (iINDICE DE PASSAGEIROS POR KM) - STM

Ano 2010 | 2011 | 2012 [ 2013 [ 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Janeiro 117 | 116 [114 |116 |113 [119 |114 | 115 | 114 | 1,16
Fevereiro 1,19 [123 [119 [119 [121 [123 [119 [121 [120 | 1,23
Marco 1,23 [120 [121 |120 [118 127 |118 [122 [123 [ 1,22
Abril 122 123 [121 [123 [120 [125 |116 [119 |[126 | 1,21
Maio 124 [122 [125 |122 [120 [123 |116 |123 |124 | 1,26
Junho 1210 121 [123 [119 [114 [123 |116 |123 [126 | 1,22
Julho 1,20 |119 [120 [118 [116 |121 |114 [121 [123 | 1,22
Agosto 124 |123 [124 |122 [120 |124 |116 |122 |126 | 1,24
Setembro 1,25 | 122 [123 |122 [123 [124 |116 |122 |127 | 1,24
Outubro 1,25 | 119 [124 [1210 [122 [124 |123 [122 [126 | 1,24
Novembro 1,26 | 121 [124 |122 |126 |125 |124 |121 |126 | 1,26
Dezembro 1,25 | 121 [123 [119 [127 [124 |122 [121 [125 | 1,22
Média Mensal 1,23 [121 [122 [120 [120 [124 [118 [121 |[124 | 1,23

Fonte: SEINFRA, 2020. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

GRAFICO 9: EVOLUGAO DO IPK (INDICE DE PASSAGEIROS POR KM) - STM



Fonte: SEINFRA, 2020. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.
2.5.1.4 Transporte Municipal

Este tépico visa apresentar um diagndstico operacional do sistema de transporte municipal de Belo Horizonte
e Contagem, municipios que integram a Area de Influéncia Direta do metrd. As informacdes aqui
disponibilizadas encontram-se no Relatério Técnico 3 — Analise do sistema de mobilidade urbana, produzido
pelo Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN.

O sistema de transporte coletivo por 6nibus de Belo Horizonte é um sistema tronco-alimentador operado por
guatro concessionadrias: Pampulha, BH Leste, Consorcio Dez e Dom Pedro Il. O sistema é composto por rede
estruturante (BRT MOVE e Linha 1 do Metrd), convencional e complementar.

Quanto a oferta e demanda, pds a implantacdo do sistema de BRT MOVE em 2014 houve uma mudanca
substancial na rede de transporte no municipio, justificada pela segmentacdo de linhas que ampliou o
atendimento do servico de transporte tronco-alimentado.

Entre os anos de 2008 e 2015 houve um aumento de 45% no nimero de linhas alimentadoras, 15% nas linhas
troncais e 63% nas linhas radiais. Em contrapartida, houve a reducdo de 61% no numero de linhas semi-
expressas, 15% nas linhas circulares e 13% nas linhas diametrais que se tornaram linhas alimentadoras. Ainda
em relacdo a oferta, merece destaque o crescimento do numero de linhas de atendimentos as vilas e favelas,
passando de 8 para 13 linhas (63%).

A implantacdao do MOVE também motivou a reducdo de usuarios nas linhas circulares, diametrais e semi-
expressas. Também houve reducdo de demanda nos servigos troncais convencionais, ja que parte deles foi
substituido pelo MOVE. Assim, embora a demanda pelo transporte por 6nibus tenha crescido 2,05% no
periodo considerado, houve uma queda de 18% na demanda pelos servigos convencionais. Ressalte-se que a
demanda do sistema apresentou um crescimento de 2,05% se comparados os numeros de abril/2015 e
abril/2008, inferior ao crescimento da populagdo no mesmo periodo. O grafico a seguir apresenta a evolugdo
da demanda entre os anos de 2007 e 2019, enquanto a Tabela 16 apresenta a demanda mensal por tipo de dia,
no més de outubro de 2018.

GRAFICO 10: EVOLUGAO DA DEMANDA DE PASSAGEIROS POR ANO (PAX/MES) - BELO HORIZONTE



Fonte: Relatério Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019.
Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

TABELA 12: PASSAGEIROS/MES REGISTRADOS POR TIPO DE DIA - SISTEMA DE ONIBUS DE BELO HORIZONTE

Consorcios

Més/Ano Total Do Sistema
PAMPULHA | BHLESTE DEZ D. PEDRO Il

Dia Util (D.U.) 8.670.948 8.198.483 | 7.606.893 | 4.241.195 28.717.519

D.U. Atipico - - - - -

D.U. Férias 7.232.699 7.046.429 | 6.439.456 | 3.573.337 24.291.921

Sabado 656.205 710.407 635.070 327.838 2.329.520

Dom. / Feriados | 411.698 422.383 395.161 200.955 1.430.197

Fonte: Relatdrio Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019.

Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Vale lembrar que o servico diametral ainda é o responsdvel pelo maior volume de usudrios registrados no
sistema, acompanhado do servico alimentador. Quanto a composicdo da frota, a Tabela 17 apresenta o perfil
da frota de veiculos do sistema de transporte MOVE, Convencional e Complementar classificado por consorcio.

TABELA 13: DISTRIBUIGAO DA FROTA POR VEICULO NO SISTEMA DE BELO HORIZONTE

Padrao
Consorcio Leve Médio | Pesado Articulado Total
Global

Pampulha - - - 22 - 572 77 28 38 737
BH Leste 8 - - 26 2 672 65 - 59 832
Consorcio Dez 11 2 1 - - 675 52 10 17 768
Dom Pedro Il 4 7 1 3 - 461 42 - 40 558
Total Por Padrao 23 9 2 51 2 2.380 236 38 154 2.895
Percentual 1% 0% 0% 2% 0% 82% 8% 1% 5% 100%

2 g 5 10 anos | 5anos 7 anos 5 anos 4 anos 4 anos 4 anos
Idadie Média Por 3 anos4 anos ; 2 6 1" 10 10 10 )
Padrao meses 1 mé

mes meses meses meses meses meses meses meses

Fonte: Relatdrio Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019. Elaboracdo: Consércio GPO-
SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

J4d a Tabela 18 apresenta os principais dados e indicadores operacionais do sistema de transporte coletivo por
Onibus de Belo Horizonte, também considerando o sistema MOVE, Convencional e Complementar.

TABELA 14: DADOS GERAIS OPERACIONAIS DO SISTEMA DE BELO HORIZONTE - DISTRIBUICAO MENSAL

Itens Consdércios Total Do
Sistema

PAMPULHA BHLESTE DEZ D. PEDRO Il




RTS Venda Nova/ Norte/ Barreiro/ Noroeste
Pampulha Nordeste/ Oeste

Leste
Empresas Operadoras 11 9 10 9 39
Passageiros Registrados - 8.300.602 8.179.219 7.469.687 4.102.130 28.051.638
passageiros pagantes e gratuitos
que passam pela roleta
Gratuidades Registradas - 692.606 934.167 686.509 489.078 2.802.360
passageiros gratuitos que
utilizam esse beneficio passando
pela roleta
Passageiros Equivalentes - 6.686.955 6.372.176 5.987.550 3.206.182 22.252.862
quantitativo de passageiros
pagantes proporcional ao valor
da tarifa cheia
Viagens Especificadas 190.511 189.527 173.847 104.562 658.447
Viagens Realizadas 190.593 189.336 173.645 104.180 657.754
Produgdo Quilométrica 3.482.959 3.574.060 3.585.001 2.163.452 12.805.472
PMM - Percurso Médio Mensal 4.726 4.296 4.686 3.856 4.423
IPK - indice de Passageiros Por
Quilometro 2,38 2,29 2,08 1,90 2,19
Frota 737 832 765 561 2.895

6aed 5ael0 4ae9 5ael0
Idade Média da Frota 6aelmés meses meses meses meses
Linhas transporte coletivo 79 85 78 52 294
Linhas do MOVE - linhas das
estagdes de transferéncia 24 13 0 0 37
Linhas de Bloqueio - linhas de
roleta das estagoes 6 3 4 - 13
Total de Linhas por Consércio 109 101 82 52 344

Fonte: Relatério Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019. Elaborag3o: Consércio GPO-
SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Dentre os dados operacionais da tabela anterior, destaca-se o IPK igual a 2,19 pax/km, estd acima da média
nacional para municipios do mesmo porte. Cidades acima de 1 milhdo de habitantes possuem, em média, um
IPK igual a 1,95 de acordo com o SIMOB — Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana®!. Porém, comparado
ao ano de 2008, onde o IPK foi de 2,88 pax/km, observa-se uma queda acentuada no indice, o que pode ter
sido motivada pela crise econdmica e desemprego, como explanado no RT01. J4 o PMM de 4.423 km/veiculo

41 Relatério Geral 2018. Disponivel em <http://files.antp.org.br/simob/sistema-de-informacoes-da-mobilidade--simob--2018.pdf>.
Acessado em 28 de setembro de 2020.



¢é inferior, mas proximo ao de outras capitais como Natal (4.750,45 km/veiculo) e Teresina (4.977,90
km/veiculo).

No indice de Desempenho Operacional, o sistema se mantém entre o nivel de servico C (admissivel) e nivel B
(eficiéncia). Tal avaliagdo é realizada com base em outros indices como:

Cumprimento da Programacao

Pontualidade das Viagens

Conforto de Viagens

Confiabilidade Mecanica
Seguranca das Viagens
Infragdo Regulamentar

Reclamacdo dos Usuarios

Desempenho Operacional

Dentre essas, merece destaque o Indice de Seguranca das Viagens, que opera frequentemente no nivel de
servico A (exceléncia). No que toca os demais indicadores, todos operam no minimo em nivel admissivel. A
tabela a seguir apresenta a distribuicdo dos passageiros por utilizagdo do cartdo (BHBUS):

TABELA 15: DISTRIBUIGAO DOS PASSAGEIROS POR UTILIZAGAO DO CARTAO BHBUS

Tip | VEL UEL VTI uUslI UMl | UOM | VOM VMI UPE UPI GRA BLQ Total

o

TO | 120.63 | 50.37 | 20.94 | 7.489 | 931. | 1.615 | 3.291 | 1.907 | 1.261 | 103. | 34.49 | 43.17 | 286.23
TAL | 8.785 5.890 | 9.895 | .484 838 | .405 .596 .562 438 248 | 0.107 | 7.914 | 3.162

VEL - Vale Eletronico (Tarifa Integral paga com vale

transporte eletronico)

VOM - Vale Eletrénico Onibus

Metrd

UEL - Usuario Eletronico (Tarifa Integral paga com

UPE - Usuario Passe

crédito eletronico de passagem) Estudantil

VTI - Vale Eletronico Integragao (Tarifa de Integragdo paga com UPI - Usuario Passe Estudantil
vale transporte eletrdnico) Integrado

USI - Usuario Eletronico Integragdo (Tarifa de Integr. paga com GRA -

créd. Eletronico de passagem) Gratuidade

UMI - Usuadrio SBE BLQ - Linhas de Bloqueio das
Integracdo Metro Estagdes

VMI - VT SBE
Integra¢do Metro

UOM - Usuario Onibus
Metro

Fonte: Relatdrio Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019. Elaborag&o: Consdrcio GPO-
SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Da mesma forma, os graficos a seguir mostram a composicdo de forma de pagamento e tipo de crédito
eletronico utilizado:

GRAFICO 11: FORMA DE PAGAMENTO E CREDITO DAS TARIFAS NO SISTEMA DE TRANSPORTE POR ONIBUS DE BELO
HORIZONTE



Fonte: Relatério Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019. Elaboragdo: Consércio GPO-
SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Quanto a rede estruturante, ela é formada pelos servicos de média e alta capacidade: O BRT e BRS MOVE e o
Metr6 de Belo Horizonte. O MOVE teve sua implantacado concluida em 2014, nos corredores Avenida Cristiano
Machado e Antonio Carlos, como apresentados no capitulo posterior. Para sua implantacdo, as linhas que
atendiam bairros localizados na regido das Esta¢des de Integracdo foram transformadas em alimentadoras,
operando entre o bairro e a estacdo. Nelas, os usudrios efetuam o transbordo entre linhas alimentadoras e as
troncais ou metr6, pelas portas direitas dos 6nibus, enquanto nas troncais a opera¢do ocorre nas estagdes de
transferéncia pelas portas a esquerda. As estacdes sdao compostas por um ou dois moddulos de
embarque/desembarque, de acordo com a demanda de passageiros e volume de dnibus previstos.

FIGURA 86: REDE ESTRUTURANTE DE BELO HORIZONTE - METRO E ONIBUS



Fonte: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.
A Tabela 20 apresenta o nimero de passageiros transportados nos corredores BRT MOVE:

TABELA 16: DEMANDA DOS CORREDORES BRT MOVE - SISTEMA DE ONIBUS DE BELO HORIZONTE

Passageiros




Corredor Tipo Média Média Du
Mensal
S3do Gabriel Linhas Troncais, Estagdes De Transferéncia E Linhas De 2.186.710 90.519
EstagOes
Linhas Alimentadoras Estagdo Sdo Gabriel 1.520.279 59.131
Antdnio Carlos Linhas Troncais, EstacGes De Transferéncia E Linhas De 3.539.623 144.636
Estagbes
Linhas Alimentadoras Estagdo Pampulha E Outras 1.887.893 78.577
Integradas
Linhas Alimentadoras Esta¢do Venda Nova / Estacdo 1.298.810 51.912

Vilarinho

Fonte: Relatério Gerencial — Sistema de Transporte por Onibus Convencional e BRT, BHTRANS, 2019. Elaboracdo: Consércio GPO-
SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

O BRT MOVE permitiu a eliminacdo da sobreposicao dos itinerdrios de linhas nos corredores e nas vias da area
central. Segundo o PlanMob BH, nos horarios de pico da manha, houve uma reducdo de 27% no volume de
onibus municipais (de 415 para 302) na Av. Antbnio Carlos, de 25% na Av. Cristiano Machado (de 405 para
304). No centro, houve uma reducdo de 32% no volume de Onibus circulando (de 899 para 615) e na area

hospitalar uma reducdo de 54% (de 257 para 119).

Quanto a rede convencional, essa é composta A rede convencional é composta pelas linhas alimentadoras,
circulares, diametrais, radiais, semi-expressas e troncais dos sistemas tronco alimentados que ndo fazem parte

do sistema MOVE, conforme ilustra a imagem a seguir:

FIGURA 87: REDE DE LINHAS CONVENCIONAIS DE BELO HORIZONTE



Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Além das linhas convencionais, existe também a rede complementar, composta pelos servicos de baixa
capacidade de transporte, referentes as linhas de vilas e favelas, executivo e suplementar. As regides de vilas
e favelas sdo atendidas por linhas que operam com veiculos menores (micro-6nibus) adequados as condicdes
topograficas e limitagGes do sistema vidrio para a operag¢do do veiculo convencional. Até o ano de 2017, 13



linhas atendiam aproximadamente a 20.800 passageiros/dia util. Estas linhas sdo integradas tarifariamente,
em 90 minutos, as demais linhas do sistema e ao metro.

O sistema conta ainda com o sistema executivo através das linhas SEO1-Cidade Administrativa/Savassi e SE02-
Buritis/Savassi e o Sistema de Transporte Coletivo Suplementar de Passageiros — STSP, que é operado por
meio de minidnibus, fazendo a ligagdo entre bairros, com proibicdo de operagdo na area central. O sistema é
conduzido por operadores autébnomos que cumprem hordrios e itinerdrios e tarifa estabelecidos pela
BHTRANS.

O sistema de transporte publico por 6nibus de Contagem oferta ao todo 50 linhas, operadas por 7 empresas
divididas em 2 consdrcios, cada uma responsavel por uma area do municipio (Norte e Sul), como mostra a
figura a seguir:

FIGURA 88: DIVISAO TERRITORIAL POR CONSORCIO EM CONTAGEM

Fonte: PlanMob Contagem, 2015.

A rede de transportes é composta pelo servico convencional, caracterizado pelo transporte coletivo regular
operado por 6nibus e micro-6nibus mediante o pagamento de uma tarifa, com hordrios e itinerdrios definidos
pelo Poder Publico Municipal. O municipio possui 45 linhas regulares que realizam 1.665 viagens nos dias



Uteis e transportam, em média 95.200 passageiros em dias Uteis (Quadro de Caracteristicas Operacionais —
outubro/2018). Das linhas, 14 delas sdo responsaveis por 51% das viagens. A frota operante em dias Uteis em
novembro de 2018 era de 314 veiculos.

Ainda sobre a frota, as linhas do transporte publico por 6nibus podem ser classificadas segundo seu tracado
ou fungdo. No Sistema Transporte Municipal de Contagem os tipos de linhas sdo classificados conforme o
tracado. Verifica-se que mais de 50% das linhas do sistema sdo do tipo diametral. As classes de veiculos
existentes no Sistema de Transporte Municipal de Contagem s3o:

e Micro-6nibus
e Midibnibus
e Onibus Convencional

A Tabela 21 apresenta um resumo basico das capacidades dos veiculos da frota de Contagem, podendo variar
conforme o fabricante de carroceria.

TABELA 17: CAPACIDADE DOS VEICULOS - CONTAGEM

Classe Capacidade

Sentados Em pé Total
Micro-6nibus 24 16 40
Midionibus 31 26 57
Onibus convencional 42 36 78

Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

A Tabela 22 apresenta a distribuicdo da frota cadastrada no sistema de transporte por énibus municipal por
classe do veiculo. A maior parte da frota é formada por veiculos do tipo convencional.

TABELA 18: FROTA DO SISTEMA POR TIPO DE VEICULO - CONTAGEM

Classe Total | Percentual
Micro-6nibus 5 2%
Midionibus 146 46%
Onibus convencional 163 | 52%

Total geral 314 100%

Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

A quilometragem total programada nos dias Uteis é de 61.486 km. As linhas do sistema possuem itinerarios
relativamente longos, tendo em média 39,4 km de extensdo, onde a maioria das linhas (80%) possuem
extensdes superiores a 30 km.

As tabelas e grafico a seguir apresentam os nimeros de passageiros por consoércio e do sistema, divididos nas
classes de passageiros pagantes (inteiras e vales-transportes), descontos (integracdo, ou outras politicas de
tarifas diferenciadas) e gratuidades. Tais dados foram retirados do Relatério Operacional — Servico Regular de
2018, que possui, entre outras informacdes, um demonstrativo mensal do numero de passageiros
transportados por linha e por consdrcio (Norte e Sul).

TABELA 19: DEMANDA DE PASSAGEIROS DO CONSORCIO NORTE - CONTAGEM

Pagantes ‘ Desconto ‘ Gratuidade




Ano Pass. Total
2011 14.094.966 91,8% 1.106.008 | 7,2% 149.089 1,0% 15.350.063
2012 14.706.219 92,2% 1.101.209 | 6,9% 138.342 0,9% 15.945.770
2013 15.173.458 90,9% 1.290.569 | 7,7% 227.279 1,4% 16.691.306
2014 15.247.833 90,0% 1.206.497 | 7,1% 481.978 2,8% 16.936.308
2015 14.249.546 87,6% 1.145.189 | 7,0% 874.884 5,4% 16.269.619
2016 12.543.178 84,2% 1.035.232 | 6,9% 1.317.543 | 8,8% 14.895.953
2017 12.396.396 86,8% 136.512 1,0% 1.749.290 | 12,2% 14.282.198
2018* 9.828.181 86,1% 97.472 0,9% 1.493.363 | 13,1% 11.419.016
*Até outubro de 2018
Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consdércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.
TABELA 20: DEMANDA DE PASSAGEIROS DO CONSORCIO SUL - CONTAGEM
Ano Pagantes Desconto Gratuidade Total
Pass. % Pass. % Pass. %
2011 17.562.832 92,1% 1.334.594 7,0% 163.281 0,9% 19.060.707
2012 17.622.497 91,9% 1.376.922 | 7,2% 185.111 1,0% 19.184.530
2013 17.219.925 89,6% 1.675.256 | 8,7% 313.503 1,6% 19.208.684
2014 15.577.021 79,7% 3.384.385 17,3% 589.992 3,0% 19.551.398
2015 12.646.716 63,8% 5.938.143 | 30,0% 1.235.931 | 6,2% 19.820.790
2016 15.558.403 86,9% 923.981 5,2% 1.415.100 | 7,9% 17.897.484
2017 14.511.952 90,1% 23.687 0,1% 1.566.806 | 9,7% 16.102.445
2018* 11.125.251 89,4% 5.610 0,0% 1.308.208 | 10,5% 12.439.069
*Até outubro de 2018
Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consorcio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.
TABELA 21:DEMANDA DE PASSAGEIROS DO SISTEMA - CONTAGEM
Pagantes Desconto Gratuidade
Ano Pass. % Pass. % Pass. % Total
2011 31.657.798 92,0% 2.440.602 7,1% 312.370 0,9% 34.410.770
2012 32.328.716 93,9% 2.478.131 | 7,2% 323.453 0,9% 35.130.300
2013 32.393.383 94,1% 2.965.825 | 8,6% 540.782 1,6% 35.899.990
2014 30.824.854 89,6% 4.590.882 13,3% 1.071.970 | 3,1% 36.487.706
2015 26.896.262 78,2% 7.083.332 20,6% 2.110.815 | 6,1% 36.090.409
2016 28.101.581 81,7% 1.959.213 | 5,7% 2.732.643 | 7,9% 32.793.437
2017 26.908.348 78,2% 160.199 0,5% 3.316.096 | 9,6% 30.384.643
2018* 20.953.432 87,8% 103.082 0,4% 2.801.571 | 11,7% 23.858.085

*Até outubro de 2018

Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

GRAFICO 12: EVOLUCAO DA DEMANDA - CONTAGEM



Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Como pode ser visto no grafico anterior, a demanda sofreu uma queda consideravel apds o pico de 2014,
acompanhando o comportamento da capital e regido metropolitana, de modo mais severo entre 2015 e 2016
alcangando uma redugao de 9%.

O ultimo registro do indice de Passageiros Equivalentes por Quildmetro (IPKe) médio ao qual se teve acesso
foi o do més de outubro de 2018, com o indice de 1,33 pax/km. Este valor é condizente, haja visto que linhas
mais longas tendem a apresentar IPK préximo de 1. Conforme o grafico a seguir, o IPKe ao longo dos ultimos
seis anos vem apresentando queda, com reducdo de 26% de 2018 em relacdo a 2011.

GRAFICO 13: EVOLUGAO DO IPKE - MEDIA ANUAL - CONTAGEM

Fonte: TRANSCON, 2019. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.



Além das linhas municipais, Contagem é atendida por 292 linhas metropolitanas do total de 825, o que significa
gue 35% das linhas metropolitanas realizam atendimento ao municipio. Quanto a cobertura da rede, as
linhas metropolitanas atendem praticamente todas as areas do municipio de Contagem, inclusive bairros
ndo plenamente atendidos pelo sistema de transporte municipal, o que faz com que 37% das viagens nas linhas
metropolitanas tenham destino o préprio municipio. O sistema atende a média de 471.414 pax/dia com
8.141 viagens/dia. A Figura 84 apresenta a sobreposicdo entre linhas municipais e metropolitanas.

FIGURA 89: SOBREPOSIGCAO ENTRE LINHAS MUNICIPAIS E METROPOLITANAS EM CONTAGEM

Fonte: PlanMob Contagem, 2015.
2.5.2 Andlise de concorréncia modal, sobreposicdo e complementariedade

Este topico apresenta informacdes coletadas no do Relatdrio Técnico 3 — Andlise do sistema de mobilidade
urbana, estudo realizado para o Projeto do Metré RMBH, a respeito dos corredores de transporte por 6nibus
gue concorrem direta e indiretamente com o metr6, considerando os eixos de articulagdo da Linha 1 em
relacdo ao centro (Norte, Leste e Oeste) e o eixo da Linha 2 ainda em fase de viabilidade (Eixo Sudoeste).



2.5.2.1 Sistemas concorrentes ou sobrepostos

A Via Expressa e a avenida Amazonas, que se liga a BR-381, apresentam trajetos paralelos e, em parte,
coincidentes ao da Linha 1. Os servicos de 6nibus ao longo desses corredores representam, assim, concorréncia
direta para o metr6, tanto em termos de fluxo de passagem no cruzamento do vetor oeste/centro, quanto em
atendimento aos servicos situados na Av. Amazonas.

A Av. Amazonas dispde de faixa preferencial para o transporte coletivo, a direita. Seu trajeto segue paralelo
ao do metr6 desde o centro da capital mineira até a estacdo Cidade Industrial da Linha 1, situada em bairro
homo6nimo do municipio de Contagem. A avenida concentra alta oferta de linhas de 6nibus do sistema
metropolitano, que oferecem importante conexdo entre o centro de Belo Horizonte com o bairro Cidade
Industrial, com a regional Barreiro e com municipios do vetor oeste da Regido Metropolitana, como Betim,
Mateus Leme, Florestal, entre outros.

Ademais, a Av. Amazonas conta com a forte presenca de linhas de 6nibus do sistema municipal de Belo
Horizonte, que oferecem atendimento aos numerosos estabelecimentos que ai se situam, como: o centro de
convengdes Expominas, o hospital Sarah Kubitschek, os campi I, Il e IV do Centro Federal de Educagdo
Tecnolégica de Minas Gerais (CEFET-MG), o tradicional colégio Santo Agostinho, além de outras unidades
educacionais.

A Via Expressa Juscelino Kubitschek (conhecida simplesmente como "Via Expressa") liga o centro da capital
mineira a cidade de Betim, atravessando boa parte do municipio de Contagem. Seu tracado segue coincidente
ao da Linha 1 entre as estagdes Carlos Prates e Gameleira, cruzando novamente com o metr6 na altura da
estacdo Eldorado, em Contagem. Por tratar-se de uma via de fluxo rapido, atua, principalmente, como corredor
de acesso ao centro de Belo Horizonte para linhas do sistema metropolitano vindas de municipios a oeste
(Betim e Contagem) e a noroeste (Esmeraldas e regional Veneza de Ribeirdo das Neves) da Regido
Metropolitana.

Os corredores concorrentes a leste interceptam a Linha 1 a partir da esta¢do Lagoinha, passando pela estacao
Central, até a estacdo Santa Efigénia, sendo o trajeto do metré coincidente com a Av. do Contorno/Av. dos
Andradas. Na sequéncia, a rua Niquelina margeia o metrd nas proximidades da estacdo Santa Tereza e, em
seguida, a Av. Silviano Branddo intercepta o trajeto do metr6 na altura da estacdo Horto.

Pelas avenidas Contorno e Andradas, o atendimento por 6nibus segue paralelo ao trajeto do metr6 até a altura
da estacdo Horto, conectando bairros da regido Leste, como Pompéia, Caetano Furquim, Boa Vista e Sdo
Geraldo ao centro de Belo Horizonte. A rua Niquelina é corredor para linhas que garantem a conexao
bairro/centro para Santa Tereza e Santa Efigénia. Por sua vez, pelo corredor Silviano Branddo circulam
numerosas linhas de 6nibus que atendem bairros da regido Leste e acessam a regido central através do bairro
Floresta.

Os corredores das avenidas Cristiano Machado e Ant6nio Carlos/Pedro | se caracterizam como os principais
concorrentes da Linha 1, devido a captacdo de demanda do sistema BRT municipal e metropolitano. Em 2014
foi inaugurado nessas avenidas o sistema BRT denominado MOVE, que conta com corredores exclusivos de
Onibus com pista dupla e embarque em nivel pela esquerda, fazendo uma importante conexdo da regido norte
as areas centrais da capital.



Com um maior volume de linhas, o corredor Anténio Carlos/Pedro | possui 14,7 km de extensdo e abriga dois
terminais de integracdo: o Terminal Vilarinho, multimodal metropolitano, e o Terminal Pampulha, municipal.
Apesar do corredor ndo concorrer diretamente com a linha de metro, ele se destaca pela sua alta capacidade
de oferta, conforme observado na Figura 7-1, e tempos de viagem competitivos, podendo atingir velocidades
médias acima de 40 km/h em linhas de servico expresso.

Por sua vez, o corredor MOVE Cristiano Machado opera no trecho em que ndo hd concorréncia direta com a
linha de metrd, entre o Terminal S3o Gabriel e a regido central, onde os tracados da Av. Cristiano Machado e
da Linha 1 ndo sdo mais geograficamente coincidentes, totalizando aproximadamente 7 km de extensao.
Desse modo, é possivel perceber o ganho significativo da capacidade de oferta do corredor no trecho entre
S3o Gabriel e o centro de Belo Horizonte. Ademais, o trecho diretamente concorrente ao metré possui uma
faixa exclusiva, a direita, para linhas do MOVE com inicio no Terminal Vilarinho.

A futura Linha 02 do metr6 de Belo Horizonte fard a conexao da regional Barreiro com os bairros Nova Suica e
Gameleira, criando uma nova conexdo com a Linha 01 e com o Terminal Barreiro de 6nibus. O tragado proposto
serd diretamente paralelo a existente Av. Tereza Cristina, via que faz o escoamento de parte da demanda de
alguns bairros de Contagem e do Barreiro até o centro de Belo Horizonte, pelas avenidas Juscelino Kubitschek
e do Contorno. Dada a concorréncia direta, uma parcela da demanda dos sistemas de 6nibus poderd migrar
para a Linha 2. Assim sendo, para garantir o melhor desempenho da rede de transporte coletivo, pode- se
pensar a readequacao da rede de 6nibus por meio do seccionamento de linhas sobrepostas, de modo a criar
uma rede mais racionalizada e com melhor qualidade.

Por sua vez, a Av. Nossa Senhora do Carmo ndo se apresenta como um corredor concorrente direto, fazendo
a ligacao de bairros da regidao sul com o centro de Belo Horizonte, sendo a principal via de escoamento da
demanda proveniente do municipio de Nova Lima. Com a implantacdo da futura Linha 02 e a possivel
racionalizacdo da rede, é esperado algum grau de impacto na demanda das linhas de 6nibus que utilizam esse
corredor, tornando o seu estudo relevante.

TABELA 22: CAPACIDADE DA OFERTA DOS PRINCIPAIS CORREDORES CONCORRENTES

Corredor Extensdo do trecho Capacidade Maxima da Oferta (Intervalo
concorrente (km) de Pico: 06h00 as 07h59)

Linha 01 - Vilarinho/Eldorado 28,15 26.000

Tereza Cristina 10,57 5.244

JK/Via Expressa 9,18 17.175
Contorno/Andradas 7,35 36.397

Niquelina 1,77 10.967

Silviano Brandao 2,83 11.113

Amazonas/381 11,52 49.381

Antdnio Carlos/D. Pedro | 14,70 81.180

Cristiano Machado 12,19 38.157

NS do Carmo 9,13 23.641

Fonte: Consoércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

FIGURA 90: OFERTA DO TRANSPORTE COLETIVO NOS CORREDORES CONCORRENTES COM O SISTEMA DE METRO



Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

2.5.2.2 Sistemas complementares

O metro e os sistemas municipal e metropolitano de 6nibus possuem tanto integracdo tarifaria quanto
integracao fisica, em alguns terminais e estacdes especificos. As linhas municipais de Belo Horizonte praticam
aintegracgao tarifaria por meio do cartdo eletronico BHBUS, seguindo o critério majoritario de um desconto de
50% do valor da menor entre as duas tarifas. As linhas alimentadoras, do MOVE ou de outros terminais
convencionais de integracdo, pagam um valor que complemente a tarifa padrdo de RS$6,65. Por sua vez, linhas
de vilas e favelas integradas ao metrd adicionam um complemento que totalize uma tarifa final de R$5,00. Os
pontos municipais que possuem estrutura fisica para a integracdo entre as linhas complementares e o metr6
sao o Terminal Vilarinho, Terminal Sdo Gabriel e Esta¢do José Candido.

Em contrapartida, o sistema metropolitano de 6nibus possui diversas regras de integracdo tarifaria, que
variam para cada linha, sendo mais comumente aplicado o critério decomplementacdo de tarifa
padrdo. As opc¢des de tarifa padrdo sdo: R$6,90; R$7,30; RS7,35; RS7,65; R$7,80; RS8,00; RS8,50; RS8,70;
RS$8,95; R$9,05; R$9,30; RS9,50 e RS20,00. As linhas de dnibus metropolitano se integram fisicamente nos
terminais Vilarinho, Sdo Gabriel, em Belo Horizonte. e Eldorado, em Contagem. -



No Terminal S3o Gabriel, embora ndo utilizem o mesmo espaco fisico, o sistema de metr6, 6nibus municipal
e metropolitano ocupam o mesmo terreno e sdo interligados por passarelas, escadas e elevadores, facilitando
a mudanga de sistema. Ja no terminal Vilarinho, que também comporta linhas municipais e metropolitanas de
Onibus, as plataformas sdo interligadas por uma infraestrutura Unica, contando ainda com acessos facilitados
por meio do shopping Estacdo.

No que tange a alimentacao das estacGes metroviarias, vale resgatar o mapa das linhas de transporte coletivo
por Onibus que alimentam o sistema de metrd, que por sua vez definem a Area de influéncia indireta:

FIGURA 91: AREA DE INFLUENCIA INDIRETA

Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-CESCON-RHEIN, 2020.

Como pode-se observar, embora ainda ndo tenha sido implantada a Linha 2 do Metr6, o mapa da figura
anterior contempla também as linhas que deverao alimentar a linha metroviaria futura.



Este item visa apresentar um diagndstico da integracdo tarifaria na RMBH, a partir de informacdes coletadas
no Estudo da Politica Tarifaria dos Sistemas de Transporte Publico Coletivo da Regidao Metropolitana de Belo
Horizonte — RMBH.

Para isso, é necessario, primeiramente, compreender a configuracdo da oferta do servico nos municipios da
RMBH, bem como os diferentes conflitos existentes que afetam a elaboracdo de propostas para a integracao
tarifaria. Conforme Figura 78, é possivel identificar quatro perfis de atendimento:

e Os municipios em verde possuem um atendimento metropolitano com perfil expresso, em que o
servico estd pré-troncalizado, além de ndo possuir sistema municipal. Dessa forma, ndo existe conflito
entre os sistemas, uma vez que o servico municipal pode ser implantado ja com a integracdo tarifaria.

e Os municipios em amarelo possuem um atendimento metropolitano com perfil expresso e sistema
municipal alimentador ja existente, o que torna necessdrio realizar apenas a integracao tarifaria entre
os sistemas.

e Os municipios em laranja possuem um perfil de atendimento metropolitano com maior capilaridade,
com atendimento aos bairros. Entretanto, ndo existe atendimento municipal. Por um lado, isso
significa que ndo ha conflito entre os sistemas, por outro, torna necessdria a troncaliza¢do do servigo
metropolitano e a implantacdao de um sistema local para a alimentacao.

e Os municipios em vermelho configuram o perfil mais critico, em que o sistema metropolitano atende
os bairros e concorre também com o sistema municipal, ou seja, hd a sobreposicao dos itinerarios
metropolitanos e municipais. Nesse sentido, serd necessdria a reconfiguracdo da rede, visando
racionalizar o sistema.

FIGURA 92: CONFIGURAGAO DOS SERVIGCOS DE TRANSPORTE NOS MUNICIPIOS DA RMBH



2.6.1 Contexto de desequilibrios e demanda em queda

Atualmente, a politica tarifaria vigente do transporte coletivo na RMBH provoca desequilibrios decorrentes
da forte pressdo tarifdria sobre os usuarios pagantes, que arcam com praticamente todos os custos dos
servigos. Trata-se de um valor tarifario alto em relagdo ao orgamento familiar e as condi¢Ges do servigo, frente
aos modos concorrentes.



Esse desequilibrio é refletido pela tendéncia de queda da demanda do servico de transporte coletivo na RMBH
(Figura 100), verificada de 2014 até 2019, a qual foi acentuada apds 2020 em func¢do dos efeitos da pandemia
por COVID-19. Ha forte indicio de que a participagdo do modo coletivo foi reduzida a partir de 2012, quando
ja representava menos de 50% das viagens.

FIGURA 93: TENDENCIA DA DEMANDA NOS SISTEMAS DE TRANSPORTE DA RMBH - 2011 A 2019

Fonte: SYSTRA.

A perda de passageiros ocorre nos quatro sistemas de maior demanda na RMBH: trilhos, 6nibus metropolitano
e 6nibus municipais de Belo Horizonte e Contagem. Em 2019, ano base da demanda do presente estudo, esses
sistemas juntos transportavam cerca de 2,2 milhdes de passageiros por dia util.

O quadro apresentado, influenciado pela popularizagdo do transporte individual por aplicativos, a partir de
2016, é uma realidade também enfrentada por outras metrépoles brasileiras. Dentre os motivos que explicam
essa perda da atratividade dos servigos, as condi¢cGes tarifarias e os tempos de viagem longos e incertos sdo
muito relevantes.

Na RMBH, a rede de servicos tem muito boa cobertura espacial. No entanto, a baixa integracao entre servigos
de sistemas de gestores diferentes gera custos adicionais, com ineficiéncias decorrentes da sobreposicao de
servicos, principalmente entre o sistema de 6nibus metropolitano e os municipais.

Nesse contexto, a dificuldade em manter receitas tarifarias capazes de cobrir os custos operacionais leva a
pedidos de reequilibrio econdmico-financeiro, por parte de operadores, ao poder publico.

2.6.2 Politicatarifaria e suadiversidade

As politicas tarifarias de transporte devem ser orientadas no sentido de tornar os sistemas mais eficientes,
inclusivos e sustentaveis e de seu alinhamento a politicas mais amplas de mobilidade metropolitana. As
medidas possiveis vao além dos reajustes tarifarios, que, com objetivo de garantir a cobertura dos custos
operacionais, acabam por afastar os usudrios do transporte coletivo, gerando mais custos e pressao sobre os
passageiros pagantes e cativos.

As politicas tarifarias sdao instrumentos impactantes e envolvem diversos elementos relacionados a geracao e
distribuicdo das receitas como: critérios de reajustes, modelos de cobranca e formas de pagamento, beneficios
e gratuidades concedidos, integracdo tarifdria entre os servicos, reparticdo de receita integrada e
remuneracdo de operadores.



Melhorias associadas a esses elementos sao em geral implementadas a baixo custo, com capacidade de gerar
impactos abrangentes, jd que podem ser aplicadas na totalidade ou em grande parte dos servicos das redes
de transporte coexistentes na metrdpole.

Em especial, a integracao tarifaria é uma medida que facilita os embarques nas transferéncias das viagens em
que o usudrio utiliza mais de um servico, possibilitando aplicar descontos tarifarios. Por meio da
interoperabilidade entre os distintos sistemas, a validacdao dos pagamentos e a devida distribuicdo das receitas
aos prestadores sdo garantidas.

Dada a alta elasticidade da demanda em relacdo ao preco, a integracao tarifaria tem o potencial de tornar o
servico mais atrativo. Portanto, quanto maior o nivel dos descontos fornecidos nas viagens integradas, mais
significativa é a atracdo de passageiros.

Desse modo, buscando entender impactos de politicas alternativas, é importante efetuar uma avaliacdo
sistémica e integrada dos resultados. Precisam ser respondidas questdes como: Quem sao os beneficiados de
novas integracdes? Qual o tamanho do beneficio? Qual o impacto? Quem paga? E o que precisa ser feito?

2.6.3 Avaliacdo daintegracdo na RMBH

No intuito de identificar os desequilibrios atuais e os impactos de ampliar a integracdo tarifaria na RMBH, o
estudo realiza diagndstico e avalia cendrios com a representacdo dos seguintes sistemas na rede de
modelagem (Figura 101), que tém porte e receitas em niveis distintos.

FIGURA 94:SISTEMAS AVALIADOS E RESPECTIVAS RECEITAS TARIFARIAS MENSAIS (NOV. 2019)

Fonte: SYSTRA.

O esquema de integracdo tarifaria avaliado é representado na Figura 102, ampliando as combinacdes, pela
aplicagdo de desconto de 50% na menor tarifa das viagens entre os sistemas de 6nibus metropolitano e
municipais da RMBH, regra atualmente preponderante nas integracdes existentes.

FIGURA 95: AMPLIAGAO DA INTEGRAGCAO TARIFARIA ENTRE OS SISTEMAS AVALIADOS



Fonte: SYSTRA.

Por sua abrangéncia, a politica tarifaria causa impactos distintos aos atores envolvidos, que devem ser
analisados segundo suas diferentes perspectivas, como é aqui considerado e esquematizado na Figura 103.

FIGURA 96: ATORES ENVOLVIDOS NA POLITICA TARIFARIA

Fonte: SYSTRA.

Os principais atributos relacionados a cada uma das dticas sdo avaliados por meio de indicadores do modelo,
como apresentado na Figura 104.

FIGURA 97: INTERESSES E NECESSIDADES DOS ATORES ENVOLVIDOS



Fonte: SYSTRA.
2.6.4 Principais resultados

O presente item trata do Estudo da Politica Tarifaria dos Sistemas de Transporte Publico Coletivo da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH, que avalia os impactos da amplia¢cdao da integracao entre sistemas
de transporte coletivo da RMBH, tendo por base a politica tarifaria vigente e a introducdo de alternativas que
favorecam a realizagdo de viagens integradas entre os sistemas de transporte municipais e metropolitano, no
ambito da RMBH. Ressalta-se que este estudo procurou apenas simular os efeitos da integracdo sobre o
sistema de transporte coletivo e ndo configura uma proposta.

2.6.4.1 A sustentabilidade dos sistemas depende de reter e atrair a demanda.

A tendéncia de queda no numero de passageiros evidencia a baixa atratividade do sistema que resulta nafuga
de demanda, a qual pode ser relacionada com o ciclo vicioso da Figura 113:

FIGURA 98: CICLO VICIOSO DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
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Fonte: SYSTRA



As medidas de aumentos tarifarios (1) para simplesmente cobrir os custos acabam por contribuir com a perda
de passageiros (2), o que gera queda na receita tarifaria e na produtividade do sistema (3). A elevacdo nos
custos por passageiro (4) provoca novos aumentos tarifarios.

Nesse ciclo, a pressdo sobre os usuarios que permanecem no sistema torna-se cada vez maior com riscos de
esgotamento do financiamento do sistema.

A sustentabilidade dos sistemas depende de reter e atrair demanda, promovendo forca contrdria a esse ciclo.
Por meio de estratégias diferentes de politica tarifaria, é possivel promover melhor equilibrio ao sistema,
maior eficiéncia e precos mais adequados.

Assim, politicas de integracdo tarifdria podem provocar efeitos no sentido inverso. Quanto maior o nivel dos
descontos aplicados nas viagens integradas, mais significativo serd o potencial de atracdo de demanda para os
sistemas de transporte publico coletivo, tendo em vista a consideradvel sensibilidade da demanda em relagdo
aos precos, em parte explicada pela realidade socioecondmica dos usudrios.

Com intuito de exemplificar esse efeito pratico, a Figura 114 apresenta a evolu¢do da demanda de usuarios
dos modos coletivo e individual, em que se observa a forte coincidéncia de medidas associadas, na Regiao
Metropolitana de S3o Paulo (RMSP), a partir de 2002, com a reversao da tendéncia de queda de viagens do
transporte coletivo.

FIGURA 99: DIVISAO MODAL DAS VIAGENS - EXEMPLO DA RMSP

Fonte: PITU2040 - em desenvolvimento.
2.6.4.2 Existe subsidio cruzado de usudrios de viagens curtas para aqueles de longas distancias

Medidas urgentes sdo necessarias para atrair demanda para o transporte coletivo, que precisam repercutir
nas escolhas das pessoas transportadas, e, para isso, é necessario entender os diferentes perfis de usuarios e
viagens, com vistas a aumentar a inclusdo social.

As viagens realizadas em uma metrdpole podem variar muito em funcdo de aspectos como renda, locais de
residéncia e trabalho, motivos das viagens e padrdes de escolha relacionados a percepc¢do dos atributos da



oferta e tarifas. Uma maneira de diferenciar essas viagens é pela distancia percorrida nos itinerarios diarios
das pessoas. Essa distancia é condicionada, na maior parte das vezes, pelos locais de moradia e trabalho, dada
a maior participacgdo das viagens por motivo trabalho.

Apesar de excecbes importantes, em geral, os usudrios de viagens longas compdem faixas de rendas mais
baixas e sdo cativos do transporte coletivo. Para esse grupo, o peso tarifario do transporte é alto em relagdo a
capacidade de pagamento. Ja os passageiros de viagens curtas acabam utilizando servicos mais diretos (sem
transferéncias de linhas na viagem). Eles pagam atualmente um valor muito elevado em func¢&o da tarifa Gnica
por linha, independente do percurso percorrido.

Decorrente do modelo de cobranca tarifaria na RMBH, esse estudo identifica o subsidio cruzado de usuarios
de viagens curtas para aqueles de longas distancias, conforme mostrado na Figura 115, resultante da
simulagdo.

FIGURA 100: SUBSIDIO CRUZADO DE USUARIOS DE VIAGENS CURTAS PARA LONGAS

Fonte: SYSTRA.

Foi constatado que o usudrio de curta distancia paga, atualmente, 69% a mais do valor por quildbmetro para
financiar 31% da tarifa do usudrio de longa distancia. Trata-se de um valor consideravel, diante da situagdo de
crise econdmica e concorréncia com outras modalidades de servico.

A manutencdo do modelo de cobranca atual, tarifa Unica por linha independente da distancia percorrida pelos
usudrios, contribui para perda continua de passageiros de curta distancia para outros modos. Vale lembrar que
também ha pessoas de baixa renda em viagens curtas, que permanecem no modo coletivo por falta de op¢ao.
O peso do subsidio aumenta sobre essa parcela da populagdo, que nao tem capacidade financeira para tal
suporte.

Sob estes aspectos, ficam questdes importantes a serem consideradas na formulacao das politicas tarifarias:
A quem compete financiar a tarifa dos usudrios mais pobres que fazem deslocamentos de longa distancia? O
subsidio cruzado entre usuarios do transporte coletivo é uma medida justa?

A partir da identificacdo desse subsidio cruzado e das diferentes categorias de usuario, é necessario adotar
politicas adequadas e de efeito a cada uma das categorias. A integracdo tarifaria, por exemplo, tem maior
impacto em usuarios de longa distancia. Ja para atingir os usudrios de curta distancia, existem outras maneiras
como diversificar a forma de cobranca baseada na distancia da viagem.



2.6.4.3 A medida de integracao tarifaria pode atrair demanda, principalmente de viagens longas

De modo geral, aintegracao tarifaria beneficia os usudrios do transporte coletivo, que passam a dispor de mais
opcoes de caminhos, pagando um valor inferior ao anteriormente praticado nas viagens integradas.

Os beneficios atingem mais os usudrios de longa distancia, uma vez que tendem a realizar uma quantidade
maior de transferéncias entre servigcos, em suas viagens didrias. A presente simulagao aplica novos descontos
tarifarios apenas naquelas trocas que envolvam linhas de sistemas diferentes (SEINFRA - BHTRANS e SEINFRA
- TRANSCON), ainda mais concentradas nas viagens de longa distancia.

O Grafico 14 mostra os resultados das simulacdes em termos de variacdo percentual da demanda do
transporte coletivo para cendrios com apenas alteragdo de oferta (rede Prioritaria na tarifa vigente e rede
Minima na tarifa vigente) e os cenarios que adotam a integracdo tarifaria sobre as mesmas redes (rede
Prioritaria com integracdo e rede Minima com integracdo).

GRAFICO 14: MIGRAGAO - AUMENTO PORCENTUAL DA DEMANDA POR FAIXA DE DISTANCIA - CENARIOS COM E SEM
INTEGRAGCAO

Fonte: SYSTRA.

Observa-se que os cenarios que contemplam a integracdo tarifaria (linhas em tracejado) provocam um
aumento gradativo da migracdo (novos usuarios) a medida que as faixas de distdncia aumentam, confirmando-
se como uma medida de maior impacto nos deslocamentos mais longos.

Desse modo, a medida de integracdo tarifaria pode atrair demanda, principalmente de viagens longas,
contribuindo para a sustentabilidade do sistema do transporte coletivo.

2.6.4.4 Pagamento pelo uso pode atrair usuario de curta distancia

As simulacdes da tarifacdo por quilometro foram realizadas, no presente estudo, tanto para identificar o
subsidio cruzado mencionado, como para compreender como a cobran¢a pelo uso impactaria o
comportamento dos usuarios e seu alcance na atracao de demanda para o sistema coletivo. =



As simulacBes desses cenarios foram realizadas considerando uma tarifa de RS 0,50/km para qualquer linha de
qualquer sistema da rede, valor esse adotado por corresponder a média da receita tarifaria total dos sistemas
estudados por km percorrido.

Os resultados mostraram que os usudrios buscam caminhos mais curtos, para reduzir o valor pago na viagem,
gue passa a variar com a distancia percorrida. No geral, a categoria de passageiros de curta distancia, como
esperado, teve uma consideravel reducdo tarifaria, o que acarretou forte atracdo de demanda para o
transporte coletivo. Esse aumento de usudrios nas faixas de distancia menores pode ser observado no Grafico
15, resultante da simulacdo da tarifacdo por quilometro considerando valor fixo de RS 0,50/km.

GRAFICO 15: MIGRAGAO - AUMENTO DA DEMANDA POR FAIXA DE DISTANCIA PELA TARIFAGAO POR QUILOMETRO

Fonte: SYSTRA.

Apesar das hipdteses simplificadas (valor Unico por quilometro, sem tarifa minima ou maxima) e das
dificuldades de se implantar tal alternativa, os promissores resultados de migracdao de demanda apontam que
0 pagamento pelo uso pode atrair usudrio de curta distancia. Mesmo aplicada de modo mais local, indica
potencial de beneficios importantes.

2.6.4.5 E possivel implantar integragio tarifaria sem impactos significativos na receita dos operadores

Os resultados das simula¢cdes apontam que, mesmo na hipétese pessimista na qual ndo haveria migracao de
usudrios para o transporte coletivo, a queda da receita seria muito pequena e possivel de ser mitigada com
acdes de racionalizagdo de rede.

Esses resultados estdo organizados de maneira a mostrar os indicadores de receita e cobertura por gestor, em
dois blocos, no Grafico 16:

e Tarifa vigente 2021, que envolve apenas a evolugdo da oferta (Prioritaria, Minima e Média); e

e Integragdo entre sistemas, que considera a nova integragao tarifaria aplicada sobre as mesmas redes
de oferta.

GRAFICO 16: IMPACTOS RELATIVOS NA RECEITA E COBERTURA POR GESTOR - SEM MIGRAGCAO DA DEMANDA



Fonte: SYSTRA.

Nessa hipdtese sem migracdo, com a implantacao da integracao tarifaria avaliada, verifica-se que, de maneira
geral, os indices sofrem impactos negativos adicionais por volta de 2%, em relacdo aos cenarios com a tarifacao
vigente. Nesse caso, medidas simples de otimiza¢do de rede ja seriam suficientes para mitigar essa queda de
receita. Assim, é possivel implantar integra¢dao tarifdria sem impactos significativos na receita dos
operadores.

Ressalta-se que, a partir da rede Minima, as quedas das coberturas da SEINFRA e BHTRANS sdo amenizadas
pelas redugdes de custo decorrentes da racionalizacdo de linhas para alimentagdo da Linha 2 do metrd. Ja para
TRANSCON, ocorre fendbmeno contrario pois foi proposta a criacdo de uma linha para alimentacdo da estacado
Novo Eldorado da Linha 1.

Ja a reversao da tendéncia de reducdo da cobertura é demostrada pelos resultados da migracdao de demanda
(novos usuarios) nos cendrios de integracdo tarifaria, conforme mostrado no Grafico 17. Novos usudrios,
estimulados pela melhoria de tempo e de tarifa dos servicos, passam a usar o transporte coletivo ocasionando
aumento das receitas que compensam as perdas monetarias devido ao desconto tarifario.

GRAFICO 17: MIGRAGAO DA DEMANDA E AUMENTO DA RECEITA, POR CENARIO DE OFERTA, COM E SEM INTEGRAGAO

TARIFARIA

Fonte: Systra.



Assim sendo, a integragdo tarifaria avaliada provoca aumento marginal de viagens de 8,5% (novos usudrios) e
de receita de 5,7%, na rede Prioritaria. Em uma andlise por gestor, essa migracao gera recuperacdo dos
indicadores financeiros, mais significativa do que quando aplicadas apenas alteracées de oferta, conforme
Gréfico 18.

GRAFICO 18: RECUPERAGAO RELATIVA DE RECEITA E COBERTURA - COM MIGRAGCAO DA DEMANDA

Fonte: SYSTRA.

Enfim, a politica de integracdo avaliada é uma medida que contribui com mais demanda e receita ao sistema,
melhorando as coberturas dos gestores.

Em relagdo aos custos, a partir da oferta Minima, foram aplicadas variagGes apenas para alguns operadores,
principalmente em funcdo do seccionamento de linhas da SEINFRA para alimentar a Linha 2 do metro,
conforme mostrado na Tabela 36.

TABELA 23: VARIAGOES DE CUSTO EM RELAGAO A BASE 2021

Gestor Intervencao Operador Variagado de Custo
RIT1 -17,2%
Seccionamentos de linhas (ALIM L2) RIT3 -7,6%
SEINFRA RIT7 -13,5%
Linha adicional RIT 2 3,7%
BHTRANS Seccionamentos de linhas (ALIM L2) DEZ -6,1%
TRANSCON Criagdo de linha circular SUL 2,2%

Fonte: SYSTRA

Existe, portanto, um potencial ndo simulado de otimizacdo de servicos, que também pode trazer ganhos
significativos na cobertura.

2.6.4.6 Implementar a integragao tarifaria favorece a otimiza¢ao de rede, reduzindo as sobreposi¢cées

Pela andlise da oferta atual na RMBH, foram identificadas sobreposicGes de linhas entre os sistemas
metropolitano, municipais e metro, o que significa custo para a prestacdo dos servicos e dificuldade de cobrir
tais custos com a receita tarifaria. E, portanto, importante e prioritaria a otimizagdo dessa rede, com aumento
de produtividade revertida em ganhos de melhoria dos servicos.

Com a racionalizacdo de linhas, o usuario terd que realizar viagens com mais transferéncias entre sistemas, o
gue deve ocorrer de modo integrado, sem maiores prejuizos ao usuario.



Os sistemas de arrecadacdo requeridos para implementar a integracdo tarifdria garantem a
interoperabilidade entre cartdes existentes ou por outra forma de pagamento Unica e integrada. Por meio
dela, o sistema operacionaliza e facilita a cobranc¢a do usuario, e efetua a distribui¢cdo das receitas (reparticao e
remuneracdo) entre os atores envolvidos, muitas vezes de gestores diferentes. A Figura 116 mostra os trés
principais aspectos da interoperabilidade, detalhados a seguir.

FIGURA 101:INTEROPERABILIDADE REQUISITO DE REDES OTIMIZADAS, INTEGRADAS E FLEXIVEIS

Fonte: SYSTRA.

Com o uso de um meio de pagamento integrado e a aplicacdo de descontos, os transbordos passam a ser
Menos penosos para os usudrios, proporcionando maior flexibilidade (graus de liberdade) para a redugao dos
trechos concorrentes nas redes com maior capilaridade.

Além disso, a interoperabilidade é condigdo para racionalizar as redes dos corredores de transporte coletivo
Bus Rapid Transit (BRT) e Bus Rapid System (BRS), que devem ser tronco-alimentadas. Essa racionalizagdo
envolve o seccionamento de linhas sobrepostas nos corredores, para criacdo de linhas mais curtas que irdo
alimentar os servigos troncais mais rdpidos. Para operacionalizar o esquema, é necessario implementar a
integracdo tarifaria entre esses servicos, de modo a ndo aumentar o valor pago pelos usudrios nas viagens
futuras.

Enfim, a medida de integracdo tarifaria também induz as negociacbes entre gestores e operadores para
otimizar a rede dentro de uma mobilidade integrada, ao colocar pressao para a reducdo dessa concorréncia.
E importante assegurar que a reducdo de custos seja refletida em melhoria dos servicos aos usuarios.

Nesse sentido, por meio da tecnologia que garante a interoperabilidade, implementar a integracdo tarifaria
favorece a otimizacdo de rede, reduzindo as sobreposicdes de servicos.

2.6.4.7 E necessario combinar politica tarifaria com as outras politicas publicas e de mobilidade

Sao necessarias outras politicas publicas combinadas a politica tarifaria visando a sustentabilidade do sistema,
como a melhoria da oferta, gestdo da demanda e a politica de uso do solo (Figura 117).

Por meio da gestdo da demanda, medidas de desestimulo ao transporte individual, como cobranga pelo
congestionamento (pedagio urbano), ajudam a atrair demanda para o modo coletivo. Ja, no sentido de
estimular essa migracdo, melhorar a oferta com a priorizacdo do transporte coletivo (faixas e corredores
exclusivos para 6nibus) geram impactos consideraveis.



Com relacdo aos aspectos de desenvolvimento urbano, de forma a responder ao processo de espraiamento
das grandes cidades, sdo importantes medidas relacionadas ao Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (DOTS), com adensamento ordenado em torno dos eixos de mobilidade. Elas também
contribuem para minimizar o efeito colateral da integracdo tarifaria, que, indiretamente, pode induzir
moradias mais distantes dos locais de emprego.

Enfim, a politica tarifaria anda de maos dadas com outras politicas para proporcionar a melhoria da mobilidade
e o desenvolvimento urbano.

FIGURA 102: POLITICAS ASSOCIADAS

Fonte: SYSTRA.
2.6.4.8 E desejavel a revisdo e a padronizagdo da legislacdo e das regras de precificagdo

Atualmente, o sistema de precificacdo do transporte metropolitano é complexo e de dificil compreensao,
tanto para os usudrios, como para os proprios responsdveis pela prestacdo do servigo. Isso se da
principalmente pelos critérios muito varidveis na aplicacdo das tarifas integradas entre servicos na RMBH,
dependendo das linhas e regides.

Esse modelo fragmentado e sem padronizac¢do dificulta uma visdo integrada do servico de transporte coletivo
e é orientado pela concorréncia entre seus sistemas, prejudicando a complementariedade e a eficiéncia.

E desejavel a revisdo e a padronizagdo da legislagdo e das regras de precificagdo. Visando proporcionar
transparéncia da politica tarifaria, uma reedi¢do das regras de precificagdo, com maior clareza e simplicidade
do valor pago, ajuda na comunicacdo com o usuario e contribui na configuracdo dos acordos entre
gestores/sistemas. Com essa revisdo, ha necessidade de ajustar:

e Acordos entre sistemas (tarifa publica de integragdo, tarifa de reparticdo entre sistemas e outras
condicionantes)

e Contratos dos servigos
e Processos do sistema de arrecadacao

2.6.4.9 Politica tarifaria efetiva exige que gestores compartilhem informag¢Ges operacionais plenas e
atualizadas

Tanto para planejamento e estudos de politica tarifaria, como para a efetivagdo e monitoramento da
integracdo entre sistemas, é importante o compartilhamento entre gestores e operadores dos dados do
sistema de arrecadacdo, atualmente por meio da bilhetagem eletrénica, gerida pelos operadores de 6nibus.



Considerando a tecnologia hoje vigente, os dados do sistema de bilhetagem eletrénica e de rastreamento dos
Onibus por GPS sdo fontes importantes de informacGes para o planejamento das redes e dos servicos, como,
por exemplo, a montagem da matriz origem-destino da demanda.

As formas de pagamento tém sofrido mudancas, impulsionadas pela evolucdo tecnolégica e os sistemas de
arrecadacdo acompanham esta evolugdo. A mensagem importante é que o compartilhamento de dados seja
intensificado, com a devida especificacdo de dados, para que seja possivel rastrear a demanda e seus
pagamentos, de modo mais transparente, desagregado e atualizado possivel.

Assim, uma politica tarifaria efetiva exige que gestores envolvidos compartilhem informacdes operacionais
plenas e atualizadas.

FIGURA 103: INFORMAGOES OPERACIONAIS REQUERIDAS

Fonte: Systra
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