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INTRODUGAO

O Plano de Mobilidade da Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte — PlanMob RMBH foi desenvolvido pelo Governo do
Estado de Minas Gerais, por meio de uma cooperagao técnica
entra a Agéncia de Desenvolvimento da Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte — Agéncia RMBH e a Secretaria de
Infraestrutura, Mobilidade e Parcerias — Seinfra, com apoio da
Companhia de Desenvolvimento de Minas Gerais - Codemge.
Dessa cooperacao surgiu o Escritorio de Mobilidade, que teve
como principal objetivo coordenar a elaboracao do Plano de
Mobilidade.

O PlanMob RMBH possui nove linhas de atuacoes, sendo
Transporte Ativo, Transporte Coletivo, Logistica Urbana,
Sistema Viario e Transporte Individual Motorizado,
considerados eixos estruturantes. As demais areas de atuacao,
Uso e Ocupacao do Solo, Sustentabilidade, Seguranca
Viaria, Acessibilidade e Governanga e Participagao Popular,
forma abordados de forma transversal percorrendo todos os
eixos principais. Assim, o trabalho resultou em quatro Planos
Setoriais: Plano Metropolitano de Mobilidade Ativa, Plano
Metropolitano de Transporte Coletivo, Plano Metropolitano
de Logistica Urbana e Plano Metropolitano de Sistema Viario
e Individual Motorizado, que juntos conformam o PlanMob
RMBH.

A construcao do Plano de Mobilidade contou com ampla
participacao popular, utilizando-se, na maior parte do
processo, do Comité de Mobilidade como um espaco de
debate e construcdao do Plano de forma participativa que,
em funcao do desafiador periodo vivido pela humanidade
na pandemia de COVID-19, se reunia de forma virtual, mas
se baseou em audiéncias publicas nos vetores da Regiao
Metropolitana e contribuicoes de consulta pUblica. Além
dessa participacao social, o plano contou com o apoio técnico
dos municipios da RMBH.

Este documento tem a finalidade de apresentar os principais
pontos desenvolvidos ao longo do processo de sua
concepcao. Consultas especificas a respeito de questoes
metodoldgicas e técnicas podem ser obtidas nos relatorios
especificos de cada uma das etapas do estudo.

O QUE E O PLANO DE MOBILIDADE
DA RMBH

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal
n.012.587/2012) & um dos eixos estruturadores da Politica
Nacional do Desenvolvimento Urbano, o qual objetiva a
integragao entre os diferentes meios de transporte eamelhoria
da acessibilidade e da mobilidade de pessoas e cargas
pelas cidades. A Lei de Mobilidade traz a obrigatoriedade de
municipios com mais de vinte mil habitantes ou integrantes
de Regides Metropolitanas de elaborarem seus planos de
mobilidade. E que estes devem ser integrados e compativeis
com os planos de desenvolvimento urbano integrado e com
os planos metropolitanos de transporte e mobilidade urbana.

O Estatuto da Metropole (Lei n° 10.257/2001) estabelece
fundamentos e diretrizes para a gestao urbana compartilhada.
Sendo um instrumento de colaboracao entre os entes
federados integrantes de regides metropolitanas, o
Estatuto da Metropole estabelece principios de governanca
interfederativa para guiar a estruturacao e atuacao das
entidades regionais. Conforme estatuido no art. 6° do
Estatuto da Metropole, sao os principios que regem as
regides metropolitanas: (i) prevaléncia do interesse comum
sobre o local; (i) compartilhamento de responsabilidades
e de gestao para a promocao do desenvolvimento urbano
integrado; (iii) autonomia dos entes da Federacao; (iv)

observancia das peculiaridades regionais e locais; (v) gestdo
democratica da cidade; (iv) efetividade no uso dos recursos
plblicos; (vi) busca do desenvolvimento sustentavel.

O Estatuto da Metropole estabeleceu como instrumento para
promover o desenvolvimento urbano integrado de regides
metropolitanas e de aglomeragdes urbanas os planos de
desenvolvimento urbano integrados. A Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte, desenvolveu seu Plano Diretor de
DesenvolvimentoIntegrado—PDDI,em2011,aindaprecedente
ao Estatuto da Metropole. O PDDI é um instrumento de
planejamento para orientar o desenvolvimento economico e
socialdasfuncoes publicas de interesse comum - FPIC, sendo
uma delas o transporte metropolitano (intermunicipal), e outra
o sistema viario, no intuito de colocar o deslocamento de
pessoas e cargas como objeto de discussao interfederativa.
Dentre outros objetivos, o PDDI busca contribuir para o
processo de integracao socioespacial dos 34 municipios
da RMBH. Nele sao especificados diretrizes, politicas e
projetos para o desenvolvimento das funcodes publicas de
interesse comum da regiao metropolitana de Belo Horizonte.
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Assim o Plano de Mobilidade da RMBH foi desenvolvido
com base nas diretrizes e objetivos da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, do Estatuto da Metropole, e mais
especificamente do Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado. O PDDI serviu com um instrumento norteador de
todos os preceitos do Plano de Mobilidade, em especial arede
de centralidades que foi base para as Redes de Infraestrutura
Cicloviarias, de Transportes Coletivo e Viarias.

PlanMob RMBH atua como instrumento do planejamento que
define as linhas de acao que devem reger a mobilidade urbana
na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte. Ele possui as
seguintes DIRETRIZES GERAIS:

1. Fortalecimento das centralidades metropolitanas a
partir dos incentivos da mobilidade;

2. Estruturacao de sistema de transporte coletivo tronco-
alimentado;
3. Integracao institucional, operacional e tarifaria entre os

modos e sistemas;

4., Promocao da intermodalidade para viagens
metropolitanas;
5. Priorizacao dos modos ativos e coletivos em

consonancia com a Politica Nacional de Mobilidade;

6. Logistica urbana de cargas como instrumento de
desenvolvimento econdmico;

1. Formacao de governanca metropolitana para
planejamento e tomada de decisao;

8. Melhoria das ligacdes viarias perimetrais por meio de
novas conexoes.

Seguindo os preceitos das normas citadas o Plano de
Mobilidade, seguiu os seguintes passos para sua elaboracao:

PAPEL DOS ENVOLVIDOS
AGENCIA RMBH

AGENCIA DE DESENVOLVIMENTO DA REGIAO
METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE

Autarquia estadual responsavel pela gestao metropolitana,
contribuindo para a formulacao e implementacao de solucoes
intermodais de mobilidade e acessibilidade, em parceria com
os sistemas de transporte.

SEINFRA

SECRETARIA DEINFRAESTRUTURA,
MOBILIDADE E PARCERIAS

Planejamento, execuc¢ao, controle e avaliacao dainfraestrutura
de mobilidade e estrutural operacional de transportes.

ESCRITORIO DE MOBILIDADE

Em novembro de 2019, o Estado de Minas Gerais, por meio
da Secretaria de Infraestrutura e Mobilidade — SEINFRA e
a Agéncia de Desenvolvimento da Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte — Agéncia RMBH, criaram o Escritorio de
Mobilidade, com o objetivo de promover o alinhamento e

a catalisacao das acdes da administracao direta e indireta
destinadas ao aprimoramento de solugdes integradas de
transportes, ao estimulo do desenvolvimento economico do
Estado e ao aperfeicoamento da ordenacao do uso e ocupacao
do solo.

A partir de sua implementacao, o Escritorio passa a
acompanhar as principais agcoes de mobilidade do Estado.
Dentre elas, coordenar a elaboracao do Plano de Mobilidade
da RMBH e seus desdobramentos.

CTMOB

COMITE TECNICO DE MOBILIDADE
DA REGIAO METROPOLITANA DE BELO
HORIZONTE

Vinculado ao Conselho Deliberativo de Desenvolvimento
Metropolitano — CDDM, é constituido por representantes
dos poderes executivo e legislativo estadual e municipais,
além de outros segmentos da sociedade civil organizada. E
responsavel por garantir apoio técnico-consultivo a tomada
de decisao e as iniciativas nas questoes metropolitanas
referentes a mobilidade urbana e aos transportes.
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Diagnostico

GOVERNANCA METROPOLITANA

Esta secao trata dos principais pontos do diagnostico de
Governanca da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte.
Para um maior aprofundamento no tema, deve-se acessar os
produtos: Relatorio Diagnostico: Governanca da Mobilidade
Metropolitana; P3 Consolidacao da Etapa 1 - Diagnostico; P9
Modernizagcao da Mobilidade na RMBH — Estudos Urbanisticos
e Ambientais, Estratégias de Funding e Estrutura de Gestao;
P10 Etapa 3 — Marco Regulatorio; Resumo Executivo - Estudos
Urbanisticos e Ambientais, Estratégias de Funding e Estrutura
de Gestao; Plano de Incentivo ao Uso Racional dos Modos
Individuais Motorizados e Planejamento Viario Metropolitano
e Resumo Executivo do Incentivo ao Uso Racional dos Modos
Individuais Motorizados e Planejamento Viario Metropolitano.

GOVERNANGA DA REGIAO METROPOLITANA
DE BELO HORIZONTE

Asregioes metropolitanas se caracterizam pela alta densidade
de pessoas e pela concentracao de atividades economicas,
cujos limites do territério funcional - esfera metropolitana -
nao coincidem com os limites das jurisdicoes municipais que
as constituem. Da continuidade desse espaco economico
e social, geralmente resultam fortes externalidades
socioecologicas e econdmicas, que enfraquecem o papel

dos limites territoriais e chamam atencao para a importancia
da cooperacao, que permita tornar mais eficiente a prestacao
de servicos publicos. Por isso, a cooperacao entre governos
locais e subnacionais & elemento fundamental na construcao
de estruturas de governanca visando a solucao de problemas
metropolitanos.

A Regiao Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH foi
estabelecidapelaleiFederal Complementarnol4,de8dejunho
de 1973, para atuar nos servigcos de interesse metropolitano,
como o planejamento integrado do desenvolvimento
econOmico e social e, em especial no que tange a construcao
deste relatorio, o transporte intermunicipal e sistema viario.
Posteriormente, a Constituicao Federal de 1988 introduz o
transporte coletivo urbano por meio de diversos dispositivos.
Entre os Artigos 21 e 30, pode-se destacar o papel de atuacao
de cada ente federado emrelacao ao tema.

A Lei Complementar n° 89 de 12 de janeiro de 2006 define
como fungodes publicas de interesse comum para a Regiao
Metropolitana de Belo Horizonte, dentre outras, no transporte
intermunicipal, os servicos que, diretamente ou por meio de
integracao fisica outarifaria, compreendam os deslocamentos
dos usuarios entre os Municipios da RMBH, as conexoes
intermodais da regidao metropolitana, os terminais e os
estacionamentos; e no sistemaviario de ambito metropolitano,
o controle de transito, trafego e infraestrutura da rede de vias
arteriais e coletoras, compostas por eixos que exercam a




funcao de ligacao entre os Municipios da RMBH. Dessa forma,
eleva-se a um nivel metropolitano responsabilidades de
matérias que, se tratadas de formas isoladas pelos municipios
nos seus respectivos territorios, pode-se chegar a uma situacao
concorrente e nao 6tima do ponto de vista do servico prestado ao
cidadao metropolitano.

GOVERNANCA DA MOBILIDADE
METROPOLITANA

A governanca metropolitana desempenha papel fundamental
no planejamento e coordenagao da mobilidade através das
fronteiras dos governos locais. Com a autonomia politica,
administrativa e financeira conferida aos municipios apos a
Constituicao de 1988, o espaco territorial de cada ente, muitas
vezes, confronta-se com as funcdoes publicas de interesse
comum que integram o espaco compartilhado da esfera
metropolitana. Nesse contexto, faz-se importante a discussao
do que se deseja com a governanca da mobilidade na Regiao
Metropolitana de Belo Horizonte e qual o escopo desejado.

Resgatando o que a legislacao traz como funcao publica
de interesse comum na RMBH, no que tange a mobilidade,
entendendo por mobilidade a condigao em que se realizam
os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano,
nos moldes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, tem-
se como elementos centrais no transporte intermunicipal os

servicos que possibilitam os deslocamentos entre municipios
da RMBH (diretamente ou por meio de integracio fisica e
tarifaria) e a sua infraestrutura associada, e no sistema viario
as atividades e processos nos eixos que exercam a funcao de
ligagcaoentre osmunicipiosdaRMBH.No entanto, as definicoes
destas funcoes publicas de interesse comum nao permitem
abordagem holistica das condicoes de deslocamentos na
metropole. Alguns aspectos importantes que sao atributos
de qualidade e otimizacao ao servico nao sao contemplados,
assim como nuances quando a discussao chega ao nivel
operacional.

Nessa situacao, abre-se caminho para um debate no qual
os atores devam se limitar a literalidade da lei e permanecer
cada qual com sua atribuicao, ou seja, municipios cuidarem
do transporte dentro de sua jurisdicao e estado cuidar do
transporte entre municipios e,comisso, possibilitar distorgoes,
ou, em outra alternativa, promoverem esforcos no sentido de
coordenarem suas agoes objetivando a modelagem de um
Sistema de Mobilidade Metropolitana 6timo, com melhor
qualidade, menor custo, e que gere externalidades positivas
paraa RMBH.

Apesar de, na RMBH, a estrutura basica para a governanga
interfederativa ser similar aquela posta no Estatuto da
Metropole, ndo € possivel observar um instrumento especifico
para cada funcao publica de interesse comum. Cada FPIC
tem a sua especificidade, o que dificulta o arranjo da gestao

metropolitana conseguir lidar com todas da mesma maneira.
Assim, observa-se que o arranjo metropolitano se restringe
ao debate de macrodiretrizes para a Regido (e uma maior
dedicacao ao uso do solo metropolitano, que serve de
elemento basilar as demais funcoes publicas de interesse
comum, mas gue nao vem ao caso).

Namobilidade, identifica-se que o planejamento, aoperacao, a
gestaoeafiscalizacaoficamdistantesdagestaometropolitana,
que delibera macrodiretrizes e projetos estruturantes sem
adentrar nas entranhas da prestacao do servico. Na pratica,
a existéncia do arranjo metropolitano & importante, mas
insuficiente para promover sinergias e coordenacao das acoes
que promovam, de fato, melhoria na prestacao do servico
especifico nas FPIC relacionadas a mobilidade, devendo
haver esforcos entre os atores do Sistema de Mobilidade
Metropolitana para além do arranjo de gestao metropolitana
tendo como foco o cidadao metropolitano, caso opte-se
por nao se limitar a literalidade das atribuicoes postas pela
legislacao.

Aléem disso, deve-se considerar o contexto no qual ha
caréncia de recursos (financeiros e técnicos) em boa parte
dos municipios, e até a mesmo a sustentabilidade do Sistema
atual. Em um momento em que a chegada de aplicativos cria
ainda mais concorréncia para um modelo custeado apenas
pelo usuario, que sofre com a falta de receitas adicionais, a
falta de integracao e coordenagao tem afetado a viabilidade

financeira dos sistemas que tendem ao colapso econdmico
se nenhuma medida for realizada no sentido de racionalizacao
dos Sistemas.

O Estatuto da Metropole, por meio do artigo 9°, coloca como
opcoes para a coordenacao das acoes entre entes-federados
paraasolucao do problema e melhoria dos servigcos prestados
a constituicao de consorcios e a celebracao de convénios. A
cooperacao tem se dado de diferentes formas nas regioes
metropolitanas do Brasil. Algumas mantiveram as empresas e
estruturas criadas na década de 80 durante o periodo militar,
como a Regidao Metropolitana de Curitiba, outros adotaram
convénios de cooperacao, como a Regidao Metropolitana
de Vitoria, e, mais recentemente apos a Lei Federal n° 11.107
de 2005, por meio de consorcios publicos, como a Regiao
Metropolitana do Recife.

Considerando as iniciativas de governanca ja empregadas
na RMBH, para a viabilidade do modelo de governanca &
fundamental que a implantacao se dé de forma gradual e
flexivel, permitindo a adesao voluntaria e aderénciaademanda
de cada um dos atores que deve enxergar na associagcao ao
sistema uma vantagem estratégica.

Considerando o fato que as tematicas transporte coletivo,
sistema viario e logistica urbana tém complexidades
e particularidades muito especificas, €& valido propor
que solucoes distintas sejam estruturadas para tratar as

-3

o



dificuldades de cada disciplina em seus devidos contextos e
com seus respectivos atores.

Para o sistema viario, onde as jurisdicdes sao muito bem
definidas e a atuacao de cada um dos atores tem maior
independéncia €& especialmente importante que haja
coordenacao entre os planejamentos individuais e nas acoes
de implantacao e criacao de novas vias para que haja uma
direcao comum e compatibilizacao dos projetos.

Sobre o planejamento da infraestrutura, faz-se imprescindivel
ainda destacar que apenas os municipios tém condicoes
legais de proteger uma determinada faixa de terra destinada a
implantacao de via através da Lei de Uso e ocupacao do solo,
a nao ser que seja declarado interesse metropolitano. Embora
Estado e Unidao possam estabelecer um bom nivel de protecao
através da declaracao de utilidade publica, esta, embora
iniba, nao impede a ocupagao do terreno e nem viabiliza a
doacao da terra como compensacao pela ocupacao lindeira,
devendo situagoes como essa serem tratadas com atencao e
negociagoes entre os entes.

Em contrapartida, os municipios tém dificuldades para
enxergaroplanometropolitanocomoumtodopromovendosua
conexao comoutros municipios emnivellocal e nacional. Além
disto, frequentemente carecem de apoio técnico e financeiro
do Estado e da Unido para viabilizar seus empreendimentos.
Sendo assim, um acordo de cooperacao mutua tende a ser

vantajoso para todos os envolvidos na construgao da rede
viaria multimodal.

Para o transporte coletivo, extremamente dinamico, a
operacao e a questao financeira sao especialmente sensiveis.
Neste ponto, recomenda-se fortemente que a adocao
de um novo modelo de governanca seja realizada com
parcimonia e adaptando-se as demandas e interesses de
seus componentes. A coordenacao operacional do transporte
deve ser vista pelos seus atores como uma benesse que vem
contribuir para eficiéncia e melhoria do sistema e nao como
mais um processo de burocratizacao da gestao publica.

No que se refere a logistica urbana, no entanto, o cenario &
distinto dos demais. A participacao de 6rgao publicos nesta
qguestao ainda é incipiente na RMBH, o que permite uma
maior liberdade de atuacdao. Como o arranjo ainda precisa ser
estabelecido, é possivel fazé- lo de forma integrada desde a
sua génese.

Pelas razoes acima expostas, recomenda-se que 0 novo
modelo de gestao a ser estabelecido seja criado de forma
comedida e buscando interferir o minimo necessario narotina
dos atores. Sugere-se, portanto, um modelo inicial simples,
baseado principalmente no compartilhamento de informacao
estratégica, sem a necessidade de uma entidade deliberativa
que venha ser entendida como ofensa a autonomia dos atores.

Neste novo modelo seriam previstos diferentes niveis de

integracao, conforme a necessidade do ato, considerando os
seguintes graus:

¢ um limite de atuacao livre na gestao operacional dos
sistemas de transporte e viario a partir do qual as
mudancas poderao ser feitas com total autonomia
e informadas aos demais conforme a conveniéncia.
Ex.: Mudanca de quadro de horario, revisao tarifaria,
operacdes de transito em geral (blitz, mudanca de
direc3do de via, restricdes de estacionamento, etc.).

¢ umsegundo nivel, de comunicacao obrigatoéria, onde as
mudancas deverao ser notificadas com antecedéncia
em uma plataforma de comunicacao integrada para
permitir que haja negociacao entre os interessados,
mas sem imposicoes por parte daqueles atores que nao
tem a atribuicao de fato. Ex.: Mudancas de itinerario,
aprovacao de projetos viarios, implantacao de vias
e terminais e intervencdoes em vias de importancia
metropolitana.

e e o Ultimo nivel, de deliberacao conjunta, onde as
diretrizes e marcos estruturais deverao ser definidos
em comum acordo. Ex.: Planejamento viario multimodal
metropolitano, definicao da estrutura operacional do
sistema de transporte coletivo.

Este modelo pode ser construido, inicialmente, no ambito de
um Convénio de Governanca Metropolitana. A evolucao deste

sistema para um sistema mais avancado, com maior forca
deliberativa e que viabilize a desejada integracao tarifaria,
devera ser construido pelos proprios atores envolvidos na
gestao do transporte a partir do embriao formado por esta
nova proposta de integracao e nao imposto aos mesmos que
tem total autonomia para boicota-lo.

Do ponto de vista dos editais e contratos, todas as legislagcoes
estudadas, devido ao principio da atualidade, determinam
como dever das Concessionarias de servicos publicos, o
aprimoramentode seusservicoscomointuitode seadaptarem
anovas realidades e interesses do usuario. Assim, entende-se
que a criacao de um Sistema de Transporte PUblico Coletivo
integrado na RMBH nao feriria nenhuma norma existente. Os
editais e contratos estudados trouxeram expressamente, em
diferentes graus, a possibilidade de integracao operacional e
tarifaria.

Entretanto,somenteaslegislagdoesdeBeloHorizonteadotaram
claramente a possibilidade de integracao institucional,
determinando que as reestruturacoes de seu Sistema deverao
ocorrer em conjuncgao de esforcos entre o poder publico, nos
niveis do municipio, estado e da Unido.

Sendo assim, seja por meio da inferéncia dos principios
da administracao publica, seja citado expressamente,
as legislacoes referentes a Concessao dos Sistemas de
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Transporte Publico Coletivo permitem a integracao destes,
desde que se mantenha o equilibrio economico-financeiro
dos contratos.

ACOES DE COMUNICAGAOE
PARTICIPACAO POPULAR

Esta secao trata dos principais pontos do diagnostico de
Acoes de Comunicacao e Participacao Popular. Para um
maior aprofundamento no tema deve-se acessar os produtos:
Relatorio das Agcoes de Comunicacao, Controle e Participacao
Popular — Etapa 1 e Relatério de Participacao Social - Etapa 2.

A participacao social € fundamental para o desenvolvimento
de politicas e projetos eficientes e eficazes no ambito
metropolitano e esta prevista no Estatuto da Metropole e
na Politica Nacional de Mobilidade Urbana. A colaboracao
entre governos e sociedade civil permite a identificacao
de demandas e necessidades reais das comunidades, bem
como a formulacao de solucdes que atendam aos interesses
coletivos. Além disso, a participacao social contribui para a
transparéncia e a responsabilizacao dos atores envolvidos,
garantindo a qualidade dos servicos prestados e o bem-estar
da populacao.

Assim, o Plano de Mobilidade passou por um amplo processo

de participacao social.

O Plano de Mobilidade Metropolitano contou com dois
momentos com metodologias distintas de elaboracao. Emum
primeiro momento, parte referente ao levantamento de dados
e ao diagnostico, o plano foi desenvolvido por uma consultoria
contratada, consércio MOBIMETRO. Em uma segunda etapa,
o plano foi desenvolvido internamente, com contratacoes
pontuais, pelo Escritorio de Mobilidade. O Escritorio de
Mobilidade & uma cooperacao técnica entre a Secretaria
de Infraestrutura, Mobilidade e Parcerias e a Agéncia de
Desenvolvimento da RMBH, que tem como principal objetivo
o a elaboracao e o acompanhamento do Plano de Mobilidade.

ETAPA1:

Para construcdo do diagnostico foram realizados 8 (oito)
eventos de forma a viabilizar ampla participacao da sociedade
bem como abranger os interesses de toda a populacao
distribuida no extenso territorio metropolitano: Seminario
com os Técnicos das Prefeituras; Comissao de Participacao
Popular da SETOP (atual SEINFRA); Comité Técnico de
Mobilidade; e Reunides com os 5 Vetores;

EVENTO SEMINARIO COM OS TECNICOS DAS
PREFEITURAS

O evento contou com a participacao de técnicos das
prefeituras e especialistas da area para apresentar o Plano de
Mobilidade e debater as questoes principais, além de buscar
o apoio das prefeituras e reforcar a necessidade e importancia
de se planejar e executar as etapas do plano conjuntamente.

De forma geral, ao avaliar as ponderagoes e contribuicoes das
pessoas presentes no evento, verificou-se a maior parte se
referia ao sistema de transporte coletivo.

Foi possivel delimitar uma significativa preocupacao com
a gestao do sistema viario municipal e de conexao com as
demais cidades da RMBH, bem como uma latente dificuldade
para gerir os sistemas de transporte publico. Foram expostos
ainda conflitos de interesse entre municipios limitrofes muito
embora haja coincidéncia de objetivos e a preocupacao com
a dificuldade de integracao entre os mesmos.

A figura a seguir resume os principais pontos levantados:

Figura 1: Contribuicoes Seminario com os Técnicos das Prefeituras

EVENTO COMISSAO DE PARTICIPACAO
POPULAR DA SETOP (ANTIGA SEINFRA):

O publico alvo desta reuniao foi a Comissao de Participacao
Popular da SETOP (antiga SEINFRA). Focado em transporte
publico, a reuniao teve o objetivo de levantar problemas de
mobilidade.

Abaixo é apresentada a nuvem de palavras elaborada a partir
das principais reclamacoes da Comissao acerca do transporte
coletivo. Foisolicitado, em formulario, pararesumirem apenas
uma palavra problemas e solucoes acerca do transporte
coletivo. Destaca-se que o tamanho da palavra € proporcional
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a quantidade de reclamacoes recebidas. O que se verifica é
que os principais problemas apontados sao qualidade de forma
geral, bem como politica tarifaria. Por outro lado, quando se
fala em solucao, tem-se exatamente oposto dos problemas,
isto €, baixar as tarifas e melhorar a qualidade do sistema de
transporte coletivo.

Figura 2: Contribuicoes Comissao de Participacao Popular da SETOP
(antiga SEINFRA)

Também foi solicitado as Comissoes de Participacao que
qualificassem o transporte coletivo, abaixo segue o resultado
do formulario respondido pelos participantes do evento:

Figura 3: Contribuicées Comissao de Participacao Popular da SETOP
(antiga SEINFRA)

Para 53% dos usuarios presentes no evento o sistema &
considerado Ruim ou Péssimo. Emquanto 43 % o consideram
de ruim arazoavel e apenas 4% consideram o sistema bom.

EVENTO COMITE TECNICO DE MOBILIDADE

A Reuniao do Comité Técnico de Mobilidade foi realizada na
Cidade Administrativa de Minas Gerais com a presenca de 35
pessoas para apresentacao do contetudo do Plano para analise
dos membros do Comité. Em seguida, houve uma sessao de
perguntas e respostas contribuindo e tirando duvidas sobre
processo de elaboracao do Plano de Mobilidade. Nesse evento
nao houve necessidade de realizacao de dinamica.

Figura 4: Registro Fotografico da Reunido do Comité de Mobilidade:

Este evento diferenciou-se dos demais pela qualificacao
técnica do seu publico e por almejar, além da obtencao de
contribuicoes por parte dos técnicos e membros do Comité
Técnico de Mobilidade, submeter o escopo e método de
trabalho ao crivo desses profissionais.

Ospresentesconcordaramcomoescopoemétodosde analise
sugeridos e colaboraram com sugestoes para melhoria da

/ ®

qualidade do trabalho. Foram apontadas instituicoes capazes
defornecerbase de dadosalternativas parao desenvolvimento
do diagnostico.

Além das contribuicoes ao trabalho, os membros do comité
demonstraram preocupacao com questoes estruturantes da
mobilidade metropolitana tais como: modelo de governancga
metropolitana, integracdao dos servicos de transporte,
seguranga no transito e efetividade do planejamento.

EVENTO REUNIOES COM OS VETORES

Buscando ampliar a participacao da populacao fora do grande
centro urbano da RMBH, a Regiao Metropolitana foi dividida
em 5 Vetores. Essa divisao adotada foi inicialmente norteada
pela divisao metropolitana sugerida no PDDI e definida como
Complexos Ambientais e Culturais (CAC's) que leva em
consideracao a localizacao e a identidade e relacionamento
historico e cultural entre os municipios da RMBH. Também /
influenciaram na divisao a logica do sistema de transporte
metropolitano e de acesso a capital.

/
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as contribuicoes de cada um dos Vetores:

Figura 10: Vetor 5

Abaixo segue as contribuicoes divididas por temas por vetor:

Figura é: Vetor 1 Figura 8: Vetor 3
Figura 11: Contribuicoes divididas por temas por vetor
E possivel verificar que:
Figura 5: Vetores da RMBH e A pr1nc.:1pal ponderacao dos vca.‘Eo.res 1l e 2 é sobre a
necessidade de transporte ferroviario;
Na reuniao dos Vetores foi solicitado aos participantes que o ) )
. ~ ¢ O vetor 3 indica ser o sistema de transporte coletivo, de
anotassem palavras chaves com criticas e sugestoes sobre . o
bilidad i . ; Figura 9: Vetor 4 forma geral, pelo modo rodoviario.

a mobilidade metropolitana que posteriormente foram Figura 7: Vetor 2
organizadas na forma de nuvem de palavras. Abaixo seguem .

Jaosvetores4 e bapontamser questdes ligadas ao sistema

o

viario;
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ETAPA 2:

A partir dessa etapa de diagnostico o Plano seguiu na etapa
de propostas com a coordenacao do Escritorio de Mobilidade,
com reunioes de participacdao e acompanhamento pelo
Comité de Mobilidade, aberto a todos os cidadaos. Como
complementacao, também foram ouvidos, em reunides
técnicas, os prefeitosdosmunicipiosemencontrosespecificos
dos Vetores.

Destaca-se que as reunides consistiram em apresentagoes
técnicas, com o objetivo de subsidiar a discussao, e foram
seguidas de um amplo debate entre todos os participantes
interessados. As sugestoes coletadas nas reunides foram
registradas, respondidas e, caso procedentes, incorporadas ao
PlanMob — RMBH. Ao todo, foram 21 eventos realizados nesta
etapa. As atas e gravacoes estao disponiveis para consulta no
site da SEINFRA e da Agéncia RMBH.

Figura 12: Registros fotograficos da Etapa 2

MOBILIDADE ATIVA

Esta secao trata dos principais pontos do diagnostico da
mobilidade ativa. Para um maior aprofundamento se deve
acessar os seguintes produtos: Produto 02 Diagnostico da
Mobilidade Ativa na RMBH; e Resumo Executivo Plano de
Mobilidade Ativa da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte.

Dentre esses pontos, sao abordados nessa secao o
levantamento e analise do planejamento da mobilidade ativa
e do cicloturismo na RMBH, além dos principais resultados
das investigacoes especificas realizadas: formulario online e
pesquisas de campo.

PLANEJAMENTO DE MOBILIDADE
ATIVANARMBH

Em primeiro momento se fez um levantamento do
planejamento de mobilidade ativa existente na RMBH.

Com a analise identificou-se que apenas 4 dos 34 municipios
da RMBH possuem um Plano de Mobilidade aprovado: Belo
Horizonte, Contagem, Lagoa Santa e Vespasiano.

De modo geral, os planos existentes e elaborados na RMBH
apresentam niveis diferentes de detalhamento com relacao
aosmodosnaomotorizados, trazendo principalmentetracados

para as vias ciclaveis. Nesse sentido, esta analise teve por
objetivo identificar, nas experiéncias de mobilidade ativa dos
municipios da RMBH que possuem PlanMobs, as deficiéncias
e potencialidades encontradas, e quais agcoes adotadas em
escalas municipais sao passiveis de aplicacao ou integracao
em escala metropolitana.

Figura 13: Panorama geral dos aspectos de mobilidade ativa dos planos
de mobilidade municipais existentes na RMBH

Apesar da grande maioria dos municipios da RMBH nao
apresentarem planos de mobilidade, varios deles possuem
planos diretores aprovados ou em processo de revisao
que abordam questoes relativas a mobilidade, trazendo
proposicoes para modos ativos.

Entre os municipios que nao possuem plano de mobilidade,
mais da metade (54%) prevé na legislacdo de instituicdo do
Plano Diretor a elaboracao do PlanMob. Além disso, a grande
maioria traz diretrizes voltadas para a mobilidade ativa nas

legislagdes do Plano Diretor (71%), porém poucos propdem
tracados de infraestrutura cicloviaria ou vias pedonais (39 %).

Dentre estes municipios estao Betim, Caeté, Capim Branco,
Itatiaiucu, Jaboticatubas, Juatuba, Mateus Leme, Nova Uniao,
Rio Manso, Sao Joaquim de Bicas e Sarzedo.

Figura 14: Mapa de rotas cicloviarias na RMBH
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As rotas cicloviarias implantadas estao localizadas dentro do
municipio de Belo Horizonte, bem como as rotas planejadas
no PlanMob de BH entre 2015 e 201/. As demais rotas, no
que é referente as propostas, sdo encontradas em outros
municipios da RMBH, sendo possivel verificar desconexao a
nivel municipal e intermunicipal.

CICLOTURISMO NA RMBH

Além da utilizacao de bicicletas para o deslocamento, a uti-
lizacao desse modo para a pratica de turismo tem grande re-
presentatividade na RMBH.

Atualmente existem diversas rotas que passam por munici-
pios da regiao, como: a trilha no Parque Estadual da Serra do
Rola Moca (Grande Belo Horizonte - Brumadinho); a Rota do
Ferro (Sabara, Caeté, Barao de Cocais e Santa Barbara); a Es-
trada Real, rota turistica composta por quatro caminhos, den-
tre eles o caminho de Sabarabucu, que passa pelos municipios
de Sabara, Rio Acima, Raposos, Nova Lima, Morro Vermelho,
Itabirito, Honorio Bicalho, Glaura, Cocais, Caeté, Brumadinho
e Acuru.

Nesse sentido, para o tracado da proposta de Rede Ciclotu-
ristica Metropolitana foi realizada a analise das rotas ciclotu-
risticas mais populares na RMBH, obtidas a partir do aplicativo
Wikiloc.

Foram analisadas as 50 rotas de cicloturismo mais populares
na RMBH apresentadas no aplicativo. No mapa abaixo, sao
ilustradas as rotas com maior quantidade de trajetos.

Figura 15: Mapa de frequéncia do uso das rotas cicloturisticas da RMBH

QUESTIONARIO

Também foi realizado um levantamento a partir de um
questionario online distribuido entre os principais atores da
mobilidade por bicicleta na RMBH e demais interessados no
assunto.

Esse questionario abordou perguntas referentes:

Respostas a pergunta “Vocé acha que o cicloturismo pode ser
mais incentivado na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte?”

~

Aofinaldo questionario, foidisponibilizadauma questao aberta
e nao obrigatodria para sugestoes, criticas e contribuicoes.

Foi mencionada a necessidade de promocgao e implantacao
de infraestrutura relacionada a ciclomobilidade em geral, nao
apenas ao cicloturismo.

Além disso, acoes e programas de seguranca e educacao no
transito foram itens mencionados por diversos participantes
como necessarios para o incentivo ao uso da bicicleta na
RMBH.

PESQUISA DE CAMPO

Com o objetivo de obter informacgdes e realizar levantamentos
foram realizadas pesquisas de campo em cinco pontos de
interesse metropolitano: 1 estacdo de metro, 1 estacdo de BRT,
1 estagao do MOVE e 2 centralidades metropolitanas do PDDI
— terminal rodoviario e area proxima a importante avenida.
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PESQUISA DE PREFERENCIA DECLARADA -
METODO DE LEVANTAMENTO

Essa pesquisa se mostra relevante para auxiliar na proposicao
de medidas de inducao da mobilidade ativa na RMBH. Os
resultados indicam fatores qualitativos que influenciam na
tomada de decisoes sobre servicos e infraestruturas, devido a
importancia dos mesmos na elaboracao de politicas publicas.

/ ® ®

Figura 17: Exemplo de Cards utilizados para aplicagao da pesquisa de Preferéncia Declarada com a escolha de cenarios

Resultados:

Figura 16: Mapa de pontos de pesquisa

/ k Figura 18: Pesquisa de Preferéncia Declarada — resultados socioeconomicos e de viagem




Figura 19: Divisao modal por local de pesquisa

Ha um destaque para o bairro Jardim Canada, em Nova Lima,
que tem maior proporcao de modos diferentes do onibus
e maior proporcao de automoveis e motos, parcialmente
explicada por contemplar ndo usuarios do transporte coletivo.

Nos outros pontos de pesquisa, o onibus representa mais de
70% dos modos de transporte declarados pelos respondentes.

Os demais modos nas distribuicoes sao entendidos como
complementares ao transbordo para o sistema coletivo,
segundo o principal, o modo pedonal, seguido do automovel.

Pesquisa de Preferéncia Declarada - resultados do
levantamento de opiniao

Figura 20: Distribuicao das notas para itens dificultadores de
deslocamento a pé

A condicao fisica do deslocamento, especificamente das
calcadas, € o item com a maior nota média, seguido pelo risco
de furto, que, por sua vez, teve a maior proporgao de notas 10.

O resultado demonstra o potencial de intervencao do
planejamento para reduzir as dificuldades percebidas pelos
usuarios.

Doscincoprimeirositens,comexcecaodoriscode furto,todos
sao impactados por intervencoes fisicas, seja da instalacao
de equipamentos auxiliares, seja da manutencao, ou por

intervencoes regulatorias, como é o caso do item intensidade
e velocidade do trafego.

Figura 21: Distribuicao das notas para itens dificultadores de
deslocamento por bicicleta

As dificuldades de deslocamentos com bicicleta também
permeiam as condicoes fisicas em sua maioria. A inexisténcia
de infraestrutura exclusiva para ciclistas € o maior dificultador,
seguido pelas condicdoes da calcada ou ciclovia, que
influenciamdiretamente nasensacao de segurancado usuario.
Com as menores notas atribuidas encontram-se a inclinacao
e as condicoes meteorologicas, que sao caracteristicas

ambientais e sem relagcao direta com as intervencgoes fisicas.

SISTEMA DE CIRCULACAO - PEDESTRES

Figura 22: Entorno Estacao Eldorado, Contagem
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SISTEMA DE CIRCULAGAO - CICLISTA

Figura 25: Terminal Rodoviario de Pedro Leopoldo

) - . . Figura 28: Entorno Estacao Bernardo Monteiro, Belo Horizonte
Figura 23: Entorno Estacao Bernardo Monteiro, Belo Horizonte 9 ¢

Figura 27: Entorno Estacao Eldorado, Contagem

Figura 26: Jardim Canada, Nova Lima \

Figura 29: Entorno Estacao Sao Benedito, Santa Luzia

Figura 24: Entorno Estacao Sao Benedito, Santa Luzia
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Figura 30: Terminal Rodoviario de Pedro Leopoldo

Figura 31: Jardim Canada, Nova Lima

TRANSPORTE COLETIVO

Esta secao trata dos principais pontos do diagnostico do
transporte coletivo. Paraum aprofundamento deve-se acessar
os produtos: P3 Consolidacao da Etapa 1 —Diagnéstico; P10
Etapa 3 -Marco Regulatorio; P9 Etapa 3 - Estudos Urbanisticos
e Ambientais, Estratégias de Funding e Estrutura de Gestao;
Plano Metropolitano de Transporte Coletivo; Resumo
Executivo — Diagnédstico; e Resumo Executivo - Estudo de
Impacto na Politica Tarifaria dos Sistemas de Transporte
Publico Coletivo da RMBH.

Dentre esses pontos, sao abordados nessa secao:
Planejamento existente; operacional; integracao; e aspetos
regulatorios do Sistema de Transporte Publico Coletivo da
RMBH.

PLANOS EXISTENTES

A primeira etapa do diagndstico do transporte coletivo
na RMBH contou com uma analise dos planos e estudos
existentes de transportes e mobilidade urbana que, devido sua
abrangéncia, grau de maturidade e interdependéncia a outros
projetos propostos, foram considerados relevantes no ambito
da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH). Assim, as
informacoes referentes a estes projetos foram resgatadas dos
estudos iniciais do PlanMob RMBH, bem como por meio da

articulacao entre a SEINFRA, a Agéncia de Desenvolvimento
da RMBH e as prefeituras dos municipios que compodoem a
regiao metropolitana. A seguir & apresentada a relacao dos
principais planos que fizeram parte desta analise:

 Modelo Intermodal de Transporte do Municipio de
Contagem — MITCON (2008)

» Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regiao
Metropolitana de Belo Horizonte - PDDI (2011)

« Terminais Metropolitanos

« Rede Metroviaria Proposta

Anel De Integracao Metropolitana

VIURBS Metropolitano
« PMI Transporte Metropolitano Sobre Trilhos (2014)

e Estudo de Demanda Comparativo do Metro Leve e do
Pedagio da Linha Verde (2015)

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

e PPI - Programa de Parcerias de Investimentos - Governo
Federal (2016)

« PlanMob-BH (2013, Revisado em 2017)

e Projetos Funcional e Basico da Linha 4 do Metro da RMBH,
Trecho Novo Eldorado — Betim (2017)

« Plano De Mobilidade De Nova Lima (2019)

+ Estudos do Sistema Integrado de Mobilidade (SIM)/
TRANSCON (Em Implantac3o)

« Plano Estratégico Ferroviario (2020)

+ Projeto do Rodoanel Metropolitano da RMBH (2020)
+ Metréo RMBH - CBTU/BNDES (2020)

« Politica Tarifaria - Banco Mundial (2020)

A partir desse levantamento, foi feito um tratamento e analise
sobre cada um dos projetos considerados, a correlacao entre
eles e os gestores responsaveis pela implantacao destes,
a identificacao dos horizontes de implantacao dos projetos
segundo os planos e estudos nos quais foram inicialmente
propostos e a validacao de tais horizontes de implantacao
junto aos 6rgaos gestores responsaveis, chegando a um total
de 51 projetos selecionados.

Estes projetos serviram de base para definicao de Rede
Estruturante de Transporte Coletivo. Abaixo a relacao dos
projetos selecionados inicialmente para compor a Rede:
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METRO:

FERROVIARIO:

SISTEMA VIARIO:

RODOVIARIO:

PONTOS DE INTEGRAGAO METROPOLITANA -
PIMS:

POLITICA TARIFARIA:

OPERACIONAL

As séries historicas de dados operacionais fornecidas dos
sistemas de transporte coletivo mais expressivos da RMBH
permitiram dispor de uma visao geral dos deslocamentos e da
operacao naregiao metropolitana nos Gltimos anos.

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 condigcdoes econdomicas, com o aumento
expressivo da renda e reducdao do desemprego. Como
exemplo, o niumero de viagens na capital mineira cresceu 67%
entre 2002 e 2012, enquanto a populacao cresceu 4,9% no
mesmo periodo.

Embora o transporte por automovel e motocicleta ja
apresentasse um aumento expressivo na década de 2000,
os modos individuais ganharam ainda mais forca na Ultima
década. A taxa de motorizagao por automovel teve um
crescimento de 51% entre 2011 e 2019 na RMBH. Somada ao
surgimento de transporte alternativos por aplicativo, a crise
econdmica nacional iniciada em 2015 (o maior usuario tipico

do sistema tem como motivo de viagem o trabalho) e 3 falta
de investimentos no transporte publico coletivo, observou-
se uma reducao da demanda de aproximadamente 30% no
Sistema Metropolitano de Tranporte Coletivo e 72% no metro
entre os anos de 2012 e 2022, como mostrado na figura abaixo:

Figura 32: Queda de Demanda

Embora a utilizacao da motocicleta tenha aumentado nos
altimos anos (Grafico Taxa de Motorizagdo por moto), na
Regidao Metropolitana de Belo Horizonte os niUmeros mais
alarmantes sao os relacionados ao automoével. O Grafico
Taxa de Motorizacao por automoveis apresenta a taxa de
motorizacao por automével da RMBH e do Brasil, onde pode
se observar um aumento de 47% da taxa de motorizacao por
automoveis na area de estudo entre os anos de 2011 e 2019,
enquanto o cenario nacional apresenta um aumento de 347%,
como também evidencia o grafico de tendéncia da taxa de
motorizacdo na esfera metropolitana e nacional (Grafico

Tendéncia da Motorizacdo - RMBH e Brasil).



Figura 33: Grafico Taxa de Motorizagao por moto

Figura 34: Grafico Taxa de Motorizacao por automovel

Figura 35: Grafico Tendéncia da Motorizagao - RMBH e Brasil

A queda da demanda no periodo avaliado exigiu ajustes
na oferta, provocando alteracbes em outros indicadores
como, por exemplo, a queda de cerca de -40% da Producao
Quilométrica (PQ), como mostra o Grafico Producao
Quilométrica - Sistema Metropolitano e Belo Horizonte.

Consequentemente, o principal indicador de produtividade
do sistema conhecido como IPK (Indice de Passageiro por
Quilémetro) sofre oscilagdes principalmente entre os anos de
2015 e 2019, principalmente no transporte municipal de Belo
Horizonte (Grafico Indice de Passageiros por Quildmetro (IPK)
- Sistema Metropolitano e Belo Horizonte), onde ocorre uma
queda aproximada de -30%, porém acima da média nacional

paracidades domesmo porte (IPK de 1,95 paramunicipioscom
mais de 1 milhdo de habitantes). Ja o transporte metropolitano
opera abaixo dessa média, oscilando entre 1,21 e 1,30 no
periodo avaliado, fechando o ano de 2019 comIPKigual a1,25.

Figura 36: Grafico Producao Quilométrica - Sistema Metropolitano e
Belo Horizonte

~

Figura 37: Grafico Indice de Passageiros por Quilémetro (IPK) - Sistema
Metropolitano e Belo Horizonte

Assim, como o sistema é custeado unicamente pelos usuarios
pagantes, a queda da demanda (diminuicdo da receita) leva
uma reducao da oferta, criando um circulo vicioso: uma
reducao da oferta, diminui a qualidade do sistema, levando o
usuario a migrar para outros modos de transporte, o que leva a
uma nova reducao da demanda.

REGULATORIO

Alem da questao operacional, um aspecto importante para a

mobilidade na RMBH é o juridico-regulatorio.



O Sistema de Transporte Metropolitano & gerido pela
Secretaria de Infraestrutura, Mobilidade e Parcerias. Em
2008 o transporte foi concedido a iniciativa privada (prazo
de 30 anos) e passou a ser operado por sete consoércios que
passaram a ser responsaveis por sete Redes Integradas de
Transporte — RITs.

Figura 38: Redes Integradas de Transporte — RITs.

Apos quinze anos de celebracao dos contratos de concessao
do transporte coletivo da RMBH, foi realizado um diagnostico

detalhado que mostrou a necessidade de modernizacao e
de adequacao desses instrumentos juridicos a realidade
atual, sobretudo aos avancos tecnoldogicos e mudancas
no comportamento da sociedade que os contratos nao
acompanharam. Assim o estudo identificou como principais
caracteristicas do contrato atual os seguintes pontos:

+ Concentracdo de provisdo de infraestrutura (frota e
garagem), operacdo do servico, controle da informacéo
e financeiro (bilhetagem), e até pouco tempo a gestéo de
terminais;

+ Modelo de regulacido por custos (e ndo por incentivo);
» Revisao tarifaria anual por meio de planilha parametrizada

« Inexisténcia de diferenciacao entre reajuste e revisao
tarifaria;

e Indicadores de desempenho que nao incidem na
remuneracao;

« Inexisténciade previsao expressa de forma de reequilibrio;
« Auséncia de matriz de risco objetiva;

« Ausénciade Sociedade Proposta Especifica-SPE ouplano
de contas especifico.

 Nivel de Servico, carece de elementos regulatorios

consistentes visando maximizar o beneficio a sociedade

A partir da analise realizada foram levantados alguns aspetos
de modernizacao para ganho e eficiéncia regulatoria,
quais sejam: diferenciacao entre tarifa publica e tarifa de
remuneracao; definicao clara do método para o calculo do
equilibrio economico-financeiro; adocao de uma sistematica
de avaliacao de desempenho dos concessionarios e da
qualidade do servico pormeiodeindicadores de desempenho,
que impactam diretamente na remuneracao.

Em uma vertente estrutural do servico de transporte,
outros lugares do Brasil e do mundo estao modularizando
os contratos, com a separacao do fornecimento de frota,
operacao, bilhetagem e controle financeiro, de forma que
haja a horizontalizagao. Com isso, tem-se como objetivos
aumento da transparéncia, resiliéncia e flexibilidade na gestao
do transporte.

INTEGRACAO

Outro ponto importante a se tratar quando se fala em
mobilidade urbana na RMBH é a integracao dos sistemas
de transporte. A integracao fisica/operacional, tarifaria e
institucional & premissa importante para modernizagcaoo da
mobilidade urbana.

Hoje, na RMBH, o sistema de transporte metropolitano possui
somente integracao fisica com os sistemas municipais e fisica,
operacional e tarifaria (em parte das linhas) com o metrd. Nao
existe integragao institucional entre os entes responsaveis
pelo transporte coletivo.

Atualmente, esta politica tarifaria vigente do transporte
coletivo provoca desequilibrios decorrentes da forte
pressao tarifaria sobre os usuarios pagantes, que arcam
com praticamente todos os custos dos servicos. Trata-se de
um valor tarifario alto em relacao ao orcamento familiar e as
condicoes do servigo, frente aos modos concorrentes. Esse
desequilibrio é refletido pela tendéncia de queda da demanda
do servico de transporte coletivo na RMBH conforme tratado
acima.

A baixa integracao entre servicos de sistemas de gestores
diferentes gera custos adicionais, com ineficiéncias
decorrentes da sobreposicao de servicos, principalmente
entre o sistema de onibus metropolitano e os municipais.
Nesse contexto, a dificuldade em manter receitas tarifarias
capazes de cobrir os custos operacionais leva a recorrentes
pedidos de reequilibrio econdmico-financeiro, por parte de
operadores, ao poder publico.

Assim, os estudos do Plano de Mobilidade da RMBH
mostraram alguns pontos sensiveis sobre o temas: (i) a
auséncia de robustez nas previsoes legais e contratuais sobre
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a integracao; (ii) a informalidade dos acordos extracontratuais
(convénios) que atualmente regem as regras de particdo
tarifaria; e (iii) as externalidades negativas decorrentes da
insipiéncia da regulamentacao, tais como os impactos em
eventuais pleitos de reequilibrio econdomico financeiro e
o alijamento do controle do Poder Concedente sobre as
operagoes de integracao tarifaria, colocando-o em posicao
de captura emrelacao aos operadores.

Para minimizar estas questoes o mesmo estudo recomenda:

» Revisao da legislagao — com eventual edicao de novo ato
normativo — para que preveja de forma robusta, expressa,
clara e detalhada as regras para a integragao tarifaria entre
os diversos modais e prestadores de servicos de transporte
publico na RMBH, conferindo seguranga juridica aos
stakeholders envolvidos e refletindo a realidade pratica da
metodologia de participacao tarifaria adotada;

« Para os contratos de concessao futuros, previsao, desde a
fase licitatoria e nas minutas de edital e contrato, dasregras
de integracao tarifaria e da existéncia — e do conteudo —de
eventuais convénios vigentes;

» Priorizacao da utilizacao de instrumentos juridicos — como
convénios e os proprios contratos — formalizados com
previsao dasregras dereparticao e osrepasses dasreceitas
arrecadadas em sede de integracao tarifaria;

e Incentivo a atuacdao concertada entre os 0Orgaos
reguladores e os gestores dos sistemas de transporte
metropolitano, municipais e metroviario, inclusive com
definicao de politicas de particao tarifaria que considerem
as especificidades de cada um dos modais — e contemple,
por exemplo, incentivo ao uso de infraestruturas de
transporte de grande porte, como o metro e o BRT, de forma
a compensar os altos investimentos publicos nesses tipos
deinfraestruturas;

e Criacao de mecanismos de transparéncia ativa e passiva
sobre os dados de bilhetagem, da particao tarifaria e da
operacao das concessionarias, tanto para dar publicidade
a sociedade, quanto para permitir que o Poder Publico
acompanhe os impactos da politicatarifaria no atingimento
dosobjetivosde maximizacaodousodessasinfraestruturas

LOGISTICA METROPOLITANA

Esta secao trata dos principais pontos do diagndstico de
logistica urbana. Para um aprofundamento deve-se acessar o
Plano de Logistica de Cargas da Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte.

O diagnostico do setor de cargas daRMBH teve como principal
fonte de dados e informagdes a matriz origem e destino de

cargas da RMBH de 2017 e do estado de Minas Gerais de 2017
a 2021. As matrizes foram construidas com dados eletronicos
de notas fiscais, conhecimentos de cargas e manifestos de
cargas. Esses dados foram disponibilizados pela Secretaria
de Estado de Fazenda de Minas Gerais através de um termo
de cooperacao técnica. Além das matrizes foram utilizados
dados da Relacao Anual de Informacgoes Sociais — RAIS de
2017 e 2019 e dados de importacoes e exportacoes da RMBH
do Comex Stat de 2016 a 2020.

INFORMACOES SOCIAIS

Para obter um panorama social foram analisados dados
de 2017 e 2019 dos trabalhadores e estabelecimentos da
RMBH. As informacoes foram totalizadas em quatro variaveis:
total de ocupados, remuneracao meédia mensal, soma das
remuneragcoes por meés e total de estabelecimentos. A
concentracao espacial desses estabelecimentos molda a
dinamica da mobilidade, logistica de cargas e economica da
RMBH.

Segundo dados da Relacao Anual de Informagdes Sociais —
RAIS, em 2017 tinhamos na RMBH 1,72 milhdes de ocupados,
remuneracdo média de RS 3,12 mil, soma das remuneracdes
mensais de RS 5,37 bilhdes e total de estabelecimentos
de 117,85 mil. Em 2019 os valores foram respectivamente:
1,83 milhdes, RS 3,18 mil, RS 5,82 bilhdes e 116,95 mil. Com

excegcao do numero de estabelecimentos que reduziu, as
demais variaveis aumentaram

Considerando a classificacdo em subsetores do IBGE,
a administracdo publica direta e autarquica € o maior
empregador da RMBH, seguida do comércio e administracao
de imoveis, valores mobiliarios, servigo técnico. A Figura 17
mostra os percentuais de ocupados para os subsetores do
IBGE.

Figura 39: - Percentuais de ocupados por subsetor do IBGE na RMBH

Duas informacoes de destaque dos dados RAIS sao: o poder
publico que emprega 20% dos ocupados formais e a grande
concentracao, mais de 80%, dos ocupados nos trés municipios
mais populosos.
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IMPORTACAO E EXPORTACAO

Segundo dados do Comex Stat, entre 2016 e 2020, o total de
exportacoes da RMBH foi de 23,0 bilhdes e de importacoes
11,1 bilhoes. O saldo comercial foi de 11,9 bilhoes.

A exportacao de minério, escorias e cinzas representa 29,3%
do total de exportacoes e importacoes da RMBH. As quatro
atividades: minérios, veiculos, maquinas e pedras preciosas
representam 66% do total da RMBH.

A concentracao em algumas atividades econdomicas reflete
em uma concentracao espacial no territorio da RMBH. O
municipio com maior valor de comércio exterior € Nova
Lima com a exportacao de minério, seguido de Betim com a
industria automotiva e de Belo Horizonte e Contagem com
uma diversidade maior de atividades economicas. Os paises
com maior participacao sao: China - exportagcao de minério,
Argentina — exportacao de setor automotivo, Estados Unidos
com importacgao de produtos industrializados mais ampla.

~

Figura 40: Participagao dos municipios da RMBH e paises nas
importagoes e exportagoes.

POLOS GERADORES DE VIAGENS

A analise da localizacao das empresas permite identificar as
regides com maiores concentracoes e consequentemente
maiores necessidades de solucoes de transporte.

A Figura abaixo mostra a quantidade de contribuintes por
municipio da RMBH, bem como seu percentual acumulado.
Belo Horizonte concentra mais da metade da quantidade de
contribuintes da regiao. O segundo maior, Contagem, possui
menos de um terco da quantidade da capital. Os municipios
de Belo Horizonte, Contagem, Betim e Ribeirao das Neves
concentram 80% de todos os contribuintes da RMBH.

Figura 41: Quantidade e percentual de contribuintes por municipio da
RMBH.

A atividade economica dos contribuintes permite conhecer
as vocacoes economicas de cada Unidade de Mobilidade
Metropolitana - UMM.

A concentracao de empresas em algumas regides torna
inevitavel o direcionamento das analises. As desigualdades
entre os municipios da RMBH ja sao conhecidas em varios
aspectos como a renda, populacao, IDH, entre outros. Este
trabalho mostra claramente que essa desigualdade existe
também na concentracdao de empresas e de producao e
atracao de cargas. AFigura abaixo mostraonimero de viagens,

entregas e toneladas por municipio de origem da RMBH:

Figura 42: Quantidade de viagens, entregas e toneladas por municipio de
origem.

Os municipios de Belo Horizonte, Contagem e Betim
concentram os maiores numeros de viagens e entregas.
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Mas, quando a unidade de medida é tonelada, os maiores
valores sao registrados em Brumadinho e Nova Lima. Nestes
municipios estao concentradas grandes extracoes de minério
de ferro, sendo a maior parte transportada por ferrovias.

DISTRIBUIGAO DE VIAGENS

A distribuicao de viagens consiste na identificacao das
origens e destinos das viagens. Os pares origem e destino sao
representados por linhas retas que ligam a origem ao destino,
com espessura proporcional a quantidade de viagens. Estas
linhas sao chamadas de linhas de desejo, pois representam
a viagem desejada independente da disponibilidade de
infraestrutura de transporte.

A Figura abaixo apresenta as linhas de desejo das viagens das
cargas transportadas pelo modo rodoviario com origem e/ou
destino na RMBH.

! N

Figura 43: Linhas de desejo das viagens pelo modo rodoviario com
origem e/ou destino na RMBH.

A RMBH recebe uma média diaria de 9.290 viagens do estado
de Sao Paulo, que corresponde a 35% de todas as viagens
recebidas pela regidao. O segundo maior fornecedor &€ o Sul
do Brasil com 3.657 viagens, 14%, o terceiro maior fornecedor
de cargas € a regiao Sul de Minas, com 1.542 viagens, 6% do
total. Os maiores destinos externos das cargas da RMBH sao:
Estado de Sao Paulo com 2.631 viagens, 10%; Zona da Mata
de MG com 2.543 viagens, 10%; Vale do Rio Doce com 2.097
viagens, 87%.

Devido a limitacao da capilaridade das ferrovias, 0 modo
ferroviario possui uma quantidade pequena de origens e

destinos, comparado com o rodoviario. A unidade de medida
escolhida para representar o fluxo do modo ferroviario &
toneladas.

Figura 44: Linhas de desejo das viagens pelo modo ferroviario com
origem e/ou destino na RMBH.

As linhas de desejo mostram a limitacao da abrangéncia do
modo ferroviario, que possui fluxo entre trés estados apenas.
Quanto ao tipo de atividade economica que utiliza as ferrovias,
a limitacao & ainda maior, 89% do peso total transportado é de
minério de ferro. Dentro da RMBH, os municipios que mais
geram toneladas para o modo ferroviario sao: Brumadinho,
534.884 toneladas/dia e Nova Lima, 127490 toneladas/
dia. Ambos transportam minério de ferro. Fora da RMBH, os

principais destinos ou origens sao a regiao do Vale do Rio
Doce, o Estado do Espirito Santo e o Estado do Rio de Janeiro.

O modo aeroviario possui uma participacao pequena no
transporte de cargas da RMBH. A unidade escolhida para
representar seus fluxos foi a quantidade de entregas.

Figura 45: Linhas de desejo das viagens pelo modo aeroviario com
origem e/ou destino na RMBH.

O modo aeroviario possui seus maiores fluxos com regioes
fora do Estado de Minas Gerais. Essa caracteristica induz a
uma reflexao sobre a disponibilidade de aerddromos e voos
dentro do estado. Dos municipios da RMBH o que mais produz
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entregas € Belo Horizonte, com 48% do total. O segundo
maior € Confins com 28%, seguido de Contagem com 16%.
A localizacao refere-se aos municipios remetentes dos
documentos fiscais.

CORREDORES DE TRANSPORTE

Devido a importancia no transporte das cargas de amplo
interesse da sociedade, além da intensa interacado com os
fluxos de viagens de pessoas, as viagens do modo rodoviario
foram carregadas no atual sistema rodoviario da RMBH para
testar a matriz. Os volumes do carregamento representam
apenas asviagens dos veiculos com cargas. Os carregamentos
no sistema viario comamesma escala para comparacao visual
sao apresentados a seguir.

A Figura abaixo apresenta o carregamento da quantidade
média diaria de viagens da RMBH pelo modo rodoviario. Esta
média inclui as viagens que entram, saem e internas a regiao.

~

Figura 46: Carregamento da quantidade média diaria de viagens da
RMBH pelo modo rodoviario.

Osparesdeorigemedestinogerados pelamatriz, e carregados
na rede rodoviaria, mostram a aderéncia dos dados com a
realidade da regidao. Os corredores de transporte de cargas
que apresentaram os maiores volumes de viagens sao aqueles
com a importancia ja conhecida. O diferencial do trabalho,
alem de fornecer a quantidade precisa de viagens com
documentos fiscais, € a identificacao das origens, destinos e
tipos de atividades econdomicas relacionadas. A Figura abaixo
apresenta a quantidade média de viagens por dia, nos dois
sentidos, nas principais rodovias de acesso a RMBH.

Figura 47: Carregamento da quantidade média diaria de viagens da
RMBH pelo modo rodoviario.

PERFIL DAS VIAGENS

A RMBH recebe e despacha cargas para todo o Brasil,
assim como para o exterior. Identificar os fluxos de viagens
permite conhecer os principais corredores de transporte de
cargas da regiao. Os trés modos de transporte utilizados na
RMBH possuem caracteristicas muito diferentes. Devido a
presenca de mineradoras na regiao, o peso transportado pelo
modo ferroviario supera, em grande escala, o peso do modo
rodoviario.

A Figura abaixo apresenta a quantidade média diaria de
viagens, entregas e toneladas transportadas por modo de

transporte com origem e/ou destino na RMBH.

Figura 48: Quantidade média diaria de viagens, entregas e toneladas por
modo na RMBH.

O modo aeroviario possui uma baixa representatividade no
setor de transporte de cargas da RMBH. O modo ferroviario
transporta 78% da média de toneladas diarias da regiao. O
modo rodoviario destaca-se pela grande quantidade de
viagens e entregas, além de consideravel peso total.
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INCENTIVO AO USO RACIONAL
DOS MODOS INDIVIDUAIS
MOTORIZADOS EPLANEJAMENTO
VIARIO METROPOLITANO

Esta secao trata dos principais pontos do diagnostico do
transporte individual motorizado e do sistema viario de
interesse metropolitano. Para um aprofundamento deve-
se acessar os produtos: Plano de Incentivo ao Uso Racional
dos Modos Individuais Motorizados e Planejamento Viario
Metropolitano; e Resumo Executivo Incentivo ao Uso Racional
dos Modos Individuais Motorizados e Planejamento Viario
Metropolitano.

INDIVIDUAL MOTORIZADO

A elaboracao do diagnostico da mobilidade individual
motorizada foi subdividido em trés vertentes: social/
participativo; e material.

SOCIAL PARTICIPATIVO

O diagnostico participativo foi embasado principalmente
na analise do posicionamento e demandas apresentadas

em uma série de reunides e eventos realizados em 2017
durante a primeira fase de elaboracao do Plano de Mobilidade
Metropolitano.

Ao todo, foram realizados seis eventos em que se discutiu
a tematica da mobilidade individual, sendo um seminario
técnico voltado aos gestores pulblicos e cinco reunides
vetoriais que segregaram em grupos menores o conjunto de
municipios da RMBH.

De modo geral, as demandas relacionadas ao sistema viario
podem ser agrupadas nos itens enumerados abaixo por ordem
de destaque:

1. Aumento da integracdo entre municipios pelo
aproveitamento de estradas existentes ou implantacao de
novas vias (citado 19 vezes e em todos os vetores);

2. Ampliacao de capacidade nos corredores existentes
principalmente nas regidoes com poucas alternativas de
aproximacdo como Sul (MGO30) e Sudoeste (MGO040)
(citado 14 vezes);

3. Atencdo 4 manutencéao do sistema viario (citado 7 vezes);

4. Implantacdo do Rodoanel (citado 4 vezes em todos os
vetores, exceto no Vetor Sul);

5. Atencdo a educacdo e seguranca no transito (citado 6
vezes);

6. Conflito com a movimentagéao de carga (citado 5 vezes);

7. Adequacéo do sistema viario interno do municipio (citado 2
vezes no seminario técnico);

8. Mototaxi.

Da analise destas demandas conclui-se que a preocupacao
principal da populacao metropolitana € a falta ou a baixa
qualidade das conexdoes entre as cidades menores,
principalmente em municipios onde as opcoes de trajetos sao
mais restritas.

A demanda pela pavimentacao de caminhos menos robustos
e a criacao de novas conexoes de pequeno porte surgem
de forma mais premente do que as preocupacoes com
os congestionamentos ou com a implantacao de novos
corredores de grande capacidade.

Além disso, destaca-se demandas referentes a seguranca do
usuario e aresolucao de conflitos entre os modos motorizados
(automoveis vs. 6nibus, caminhdes e motos).

DIAGNOSTICO MATERIAL

Este item propoe uma analise de carater mais pragmatico e
objetivo da mobilidade individual motorizada. Os dados e
informacoes coletadas em etapas anteriores foram analisados

com apoio de ferramentas computacionais de analise espacial
e matematica para permitir uma melhor compreensao de
determinadas caracteristicas da mobilidade individual e do
sistema viario.

O objetivo desse diagnostico € ilustrar a situacao atual da
mobilidade individual motorizada por meio da caracterizagao
da demanda e da avaliacao estrutural e operacional da
infraestrutura ofertada ao usuario com especial atencao ao
sistema viario.

CARACTERIZAGAO DA DEMANDA

A analise da demanda busca compreender caracteristicas
especificas do usuario dos modos motorizados individuais
bem como descrever as viagens que realizam.

Para estaanalise as principais fontes de inormacao disponiveis
foram as pesquisas Origem Destino realizadas por meio de
entrevistaem 2012 e com o apoio de informacgoes de telefonia
movel em 2019.

A Pesquisa Origem Destino 2012 mapeou ao todo 19.515.976
deslocamentos que representam as diferentes etapas das
partes das 13 milhoesdeviagenslevantadasnapesquisa.Deste
total 21,9%, ou 4.274.280 deslocamentos, estao associados a
viagens onde o modo individual representa a modo principal
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daviagem.

Pela analise da pesquisa & possivel observar que menos
de 60 mil destes deslocamentos ocorre por modos ativos
ou coletivos complementares, ou seja, a imensa maioria
das viagens por modos individuais (aproximadamente
97%) ocorrem exclusivamente pelos modos individuais
motorizados. Estas irao se dividir preferencialmente entre
viagens de automével (82,71%), moto (13,42%), e taxi (2,18%)
sendo que a modalidade taxi lotagcao representa menos de
0,1% do total de deslocamentos. Utilitarios e veiculos de carga
tém também pouca representatividade correspondendo a
apenas 0,82% dos deslocamentos individuais motorizados.

Destaca-se ainda que do universo total de aproximadamente
19 milhoes de deslocamentos realizados na RMBH, 62,4
mil (0,3%) correspondem a viagens por modos individuais
motorizado (automével, moto, taxi, caminhao) que servem de
complemento para viagens regionais por onibus ou aviao e
para o proprio sistema de transporte coletivo metropolitano.

Estes valores demonstram um cenario de total falta de
integragcao entre modos individuais motorizados e as outras
formas de deslocamento na RMBH. Quase a totalidade
das viagens individuais motorizadas sao exclusivamente
motorizadas e a integracdo com outros modos (ativos ou
coletivos) ndo chegam a representar 3% dos deslocamentos
mapeados.

Outraimportante informacao para se caracterizarademanda é
o perfil socioeconomico dos usuarios do transporte individual
motorizado. Assim em uma analise comparativa com o
espectro geral da populacdao é possivel perceber algumas
tendéncias especificas do modo.

Figura 49: Perfil Sociecondmico dos Usuarios do Modo Individual
Comparado ao Geral — Género

Observa-se, portanto, uma maior propensao ao uso dos
modos individuais por pessoas do sexo masculino e com
renda propria.

Figura 50: Perfil Sociecondémico dos Usuarios do Modo Individual
Comparado ao Geral — Grau de Instrucao

Figura 51: Perfil Sociecondmico dos Usuarios do Modo Individual
Comparado ao Geral — Faixa de Renda

Em relacao aos fatores de renda e de escolaridade percebe-
se uma maior tendéncia de uso entre as pessoas de maior
poder aquisitivo e grau de instrucao conforme demonstram
os graficos das figuras acima, motivada provavelmente pela
maior disponibilidade de recursos para o uso na compra e
manutencao do veiculo e na despesa com combustivel.

Figura 52: Perfil Sociecondémico dos Usuarios do Modo Individual
Comparado ao Geral — Idade

Emumaanaliseaindaemrelacaoaograudeinstrucaoetambém
da idade nota-se que pessoas com ensino fundamental e
médio incompletos tem menor tendéncia de uso, assim como
os jovens até os 23 anos de idade. Provavelmente ambas as
condicoes podem ser explicadas pela mesma restricao, ja
que, até os 18 anos de idade, os jovens nao podem assumir a
direcao de veiculos automotores.

a
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Figura 53: Perfil Socieconémico dos Usuarios do Modo Individual
Comparado ao Geral — Motivo

Em termos percentuais & possivel notar que os motivos
Trabalho, Lazer e Levando outra pessoa apresentam
percentuais ligeiramente superiores a média global, assim
como o motivo Escola apresenta valores significativamente
inferiores. Destaca-se que motivos menos rotineiros como
compras e saude nao apresentam tendéncia de escolha modal
a primeira vista.

CARACTERIZAGAO DA OFERTA

Este estudo busca englobar os diversos aspectos da
mobilidade individual, dedicando-se aumaanalise abrangente
da infraestrutura de mobilidade motorizada individual
buscando abarcar aspectos referentes a disponibilidade de
frota, aeficiénciadainfraestruturade canais e adisponibilidade
de estacionamentos.

FROTA

A primeira analise proposta em relacao a estrutura de oferta
diz respeito a caracterizacao da frota veicular disponivel na
RMBH. Para isto foi realizado a analise do banco de dados
disponivel no site da SENATRAN com o registro de quantidade
e caracteristicas da frota por municipio, tendo sido analisados
os dados dos 34 municipios da RMBH de 2002 a 2022.

Figura 54: Historico de Evolucao da Frota na RMBH

Pela analise do grafico € possivel observar um acentuado
crescimento da frota, que durante o periodo cresceu em
torno de 7% ao ano. Valor este muito superior ao crescimento
populacional, revelando uma tendéncia de motorizacao e, por
consequéncia, maior utilizacdo dos modos individuais.

E possivel ainda se observar a predominancia dos automéveis
emrelacao a frota geral. Este tipo de veiculo que correspondia
a 5% da frota em 2001, apesar da perda de espaco
principalmente em relacao as motos, ainda responde por 2/3

da frota global. Neste periodo a frota de motos sofreu um
importante aumento de representatividade, passando de 8,9%
em 2001 para 14,2% em 2021, com pico de 15,9% em 2011.

Observando-se em detalhes a frota do ano de 2021 é possivel
extrair da base de dados SENTRAN informagodes referentes a
idade, fonte energéticaetipo de veiculo conforme apresentam
os graficos da Figura abaixo.

Figura 55: Graficos de Idade, Fonte Energética e Tipo de Veiculo

Em relacao a idade pode-se afirmar que a frota metropolitana
é relativamente nova com 25,6% da frota fabricada a 3 anos ou
menos. Aproximadamente metade da frota (49,4%) tem menos
de 10 anos de fabricacao e 70,7 % tém idade inferior a 15 anos.
Vale salientar ainda que, dentre estes valores, incluem-se
informacoes referentes a veiculos de carga e coletivos de

passageiros que normalmente apresentam uma vida Util mais
longa.

Embora a base de dados disponivel ndo permita o cruzamento
de dados, é possivel ainda especular que estes veiculos de
maior idade respondem também pela parcela de veiculos
movidos exclusivamente a gasolina. A parcela de veiculos
movidos exclusivamente & gasolina (31,66%) apresenta valor
proximo a fatia de veiculos com idade superior a 15 anos, e
considerando-se que os veiculos do tipo Flex passaram a ser
comercializados em 2003 com importante expansao na sua
producao até 2007, & possivel observar uma similaridade de
proporcao que explica a participacao ainda significativa de
veiculos a gasolina.

Porfim, o Gltimo grafico dafiguraacimaapresentaadistribuicao
da frota por municipio, com destaque exatamente para as
cidades de maior porte populacional.

SISTEMA VIARIO

Para analise de infraestrutura viaria foram avaliados seus
aspectos fisicos e operacio- nais buscando descrever
caracteristicas como formato, porte, abrangéncia,
conectividade e qualidade operacional (velocidade e
congestionamento).

©
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MAPEAMENTO

Como ponto de partida para analise proposta, tem-se como
fundamental realizar o mapeamento do sistema viario
estruturante da RMBH.

Isto posto, tomou-se como critério para selecao do sistema
viario estruturante a ser avaliado neste estudo as seguintes
caracteristicas:

e Jurisdicao da via — Tomando-se todas as vias estaduais e
federais e municipais conforme critérios adicionais.

« NUmero de faixas — Tomando-se por base todas as vias de
grande porte com 4 ou mais faixas por sentido; vias com
3 faixas por sentido que apresentem continuidade; e vias
com 2 faixas por sentido quando dao continuidade a um
corredor de maior porte ou transpdem os limites municipais

e Continuidade do corredor — Selecionando-se vias que
apresentam tracado objetivo (o mais retilineo possivel)
ao longo de mais de 4 km de extensdo de forma a
viabilizar a interligagao de ao menos 3 microcentralidades
metropolitanas

Com base nestes critérios e com o apoio de softwares de
georreferenciamento e do cadastramento digital da base viaria
metropolitana realizada em 2017 foi delimitado como sistema
viario estruturante da RMBH o conjunto de vias apresentado

em destaque na Figura abaixo.

Figura 56: Sistema Viario Estruturante na RMBH

Ao todo foram selecionados 68 corredores rodoviarios de
trafego entre as vias de médio e grande porte da RMBH.

COBERTURA

Tendo sido considerados os aspectos de acessibilidade as
aglomeracoes urbanas como um critério fundamental na
definicao do sistema viario estruturante torna-se impositivo
avaliar aabrangéncia e capacidade de coberturadeste mesmo
sistema viario.

Combaserecomendacoes do manualde travessiasurbanasdo
DNIT, definiu-se que uma condicao satisfatoria de cobertura
deve corresponder aos seguintes critérios:

« Toda a zona urbanizada deve estar a pelo menos 2km de
uma via estruturante

« Todo o territorio metropolitano, com excecao das areas de
reserva, deve estar idealmente a pelo menos 5km de uma
via estruturante e, no maximo a 8km.

Com base nestes critérios foram mensuradas em software
de georreferenciamento bandas de 2, 5 e 8 km para o sistema
viario estruturante.

Figura 57: Cobertura do Sistema V/iario sobre Areas Humanas

A partir da imagem acima € possivel observar sobre as areas
urbanas descobertas:

e Em sua maioria composto de pequenos distritos de
caracteristica essencialmente rurais no interior de
municipios maiores

 Regides no interior do municipio cujo acesso é
essencialmente municipal

e Areas inseridas em areas de reserva e zonas de
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amortecimento

* Naregiao do Céu Azul, no Norte de BH préoximo ao limite
com Ribeirao das Neves

* Na regiao do Areias, norte de Justinopolis proximo ao
Limite com Vespasiano

e Porcao Sul de Betim junto a Ibirité, entre a BR381 e a
MGO40 (baixa ocupacio), principalmente o Petrovale

« Norte de Betim e parcialmente inserido na Zona de
amortecimento do Varzea das flores

+ Porgéo Oeste de lagoa Santa (Municipal)

* Regiao Central de Capim Branco que possui acesso
municipal direto a MG424

Conclui-se, portanto, que o sistema viario atual oferece
suficiente cobertura as areas rurais e suburbanas da RMBH
segundo os critérios apresentados. A principio nao se mostra
urgente a expansao do sistema viario metropolitano com base
em critérios de cobertura.

DESENHO/FORMATO

Embora em uma primeira analise sobre a eficiéncia de
cobertura do sistema viario seja possivel observar que o

problema em nivel metropolitano ocorre de forma bastante
concentrada em algumas areas urbanas apenas. A simples
existéncia de uma via estruturante proxima nao pode ser
entendida como condicao suficiente para garantir o bom
atendimento e condicdoes adequadas de acessibilidade e
mobilidade a populacao. Isto por que, além de estar proxima
ao cidadao, a via precisa garantir acesso adequado as demais
localidades da regiao metropolitana.

Sendo assim, uma analise pertinente a este diagnostico
diz respeito a observacao da estrutura e forma do desenho
viario vigente e da mancha urbana e da conectividade que
ele oferece. Tradicionalmente, uma area urbana pode ser
estruturada em diversos formatos: radial, reticulado, linear,
teia ou misto. Este formato € intimamente relacionado a rotina
dos habitantes, a historia de desenvolvimento local e inUmeras
outras questodes relacionadas a morfologia urbana individual.

O municipio de Belo Horizonte apresenta uma estrutura
de corredores particularmente atrelada a sua historia onde
um centro urbano planejado com formato reticulado &
cercado por uma mancha urbana de crescimento organico
majoritariamente radial conforme & possivel perceber pela
figura abaixo

Figura 58: Porte do Sistema Viario Metropolitano

Pela analise do desenho/formato da RMBH se pode observar:

« Fortemente Radial

« Auséncia de corredores Perimetrais

« Poucos corredores de grande porte (Norte e Oeste)
« Muitos corredores curtos e/ou descontinuados

« Mancha contida por obstaculos naturais (Serras e Rio das

Velhas)

+ Falta de conexdes locais de grande porte entre as
centralidades periféricas

CONECTIVIDADE

Com o intuito de oferecer uma visao quantitativa da questao
e melhor definir os pontos criticos da RMBH em relagao a
conectividade, foi realizada uma analise especifica sobre
o tema com o apoio das ferramentas de analise de redes do
Transcad e de softwares de georreferenciamento.

Para determinar os pares Origem e Destino da RMBH com
maiores restricoes de circulagao para acessar o entorno
imediato e demais localidades metropolitanas foi realizada
uma analise comparativa entre o custo de deslocamento
pela rede viaria e custo de deslocamento tedrico em linha
reta. Este indice conectividade foi calculado tomando-se a
divisao entre o tempo de deslocamento entre os centroides
das Zonas OD da matriz de telefonia par a par, considerando
o caminho minimo em condigdes de trafego livre (adotando-
se a velocidade regulamentada), e o tempo de deslocamento
“aére0”, que teoricamente seria gasto em linha reta
considerando-se a distancia cartesiana entre os mesmos
pontos a uma velocidade média de 60km/h.

A partir desse método, foi possivel mapear as linhas de
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desenho com conectividade critica, conforme Figura abaixo:

Figura 59: Linhas de Desejo com Conectividade Critica

Destacam-se na imagem a concentracao de linhas
correspondentes asregidoes de transposicao daSerras no Vetor
Sul, sobre as serras da Moeda, Curral, Piedade e Gandarela.
Esta situacao é logicamente explicada pela topografia que
limita consideravelmente as opcdoes de projeto a passagem
pelos os vales entre as serras e a construcao de tuneis e
viadutos extremamente dispendiosos.

Algumas observacdes podem ser extraidas do mapa de linhas

de desejo com pouca conectividade:

« Completa auséncia de linhas no sentido periferia-centro e
a hegemonia de linhas perimetrais;

» Elevada concentracao de linhas no vetor Norte da RMBH,
tanto entre as localidades que compoem este vetor, quanto
na sua conexao com o vetor Leste e a BR 381;

« Ainda no vetor Norte, mas nas proximidades da mancha
urbana principal, observam-se conexodes criticas entre
a Regiao do Isidoro e o Municipio de Santa Luzia e entre
a regido Noroeste da Capital (proximo ao Céu Azul) com
Ribeirao das Neves.

« No Municipio de Ribeirao das Neves vao se destacar
também algumas linhas referentes a transposicao da
rodovia BR 040 e a ligacao com a regiao Noroeste de
Contagem

* NovetorOeste, sao observados valores criticos ha conexao
entre vizinhos no caso de Esmeraldas e Florestal, Rio Manso
e Brumadinho, e Mateus Leme e Igarapé.

« Aconexao de Florestal com Betim, que exerce a funcao de
centralidade regional do vetor Oeste também apresenta
valores criticos.

e A transposicao do Rio Paraopeba prejudica a conexao
de Sao Joaquim de Bicas com seus vizinhos a Leste:

Brumadinho e Mario Campos

« Na porcao Sudeste, para além da dificuldade relacionada a
transposicao de Serras observa-se déficit de conectividade
entre os municipios do Sul —Nova Lima, Rio Acimae Raposo
— com municipios vizinhos do Leste — Sabara e Caeté.

GARGALOS E OBSTACULOS FISICOS

Outro destaque importante sobre a estrutura viaria da RMBH
relaciona-se com o peso dos corredores norte (Av. Antonio
Carlos / Linha Verde) e oeste (Via Expressa / Av. Amazonas e
BR-381) na malha viaria da metropole. Essa relevancia nao
ocorre por acaso, mas sim € fruto da existéncia de obstaculos
naturais, como as serras e respectivas areas de protecao
na porcao sul de Belo Horizonte e o Rio das Velhas na face
leste, que facilitaram a expansao da area urbanizada mais nos
sentidos Norte e Oeste do que nas direcoes Sul e Leste.

Além disso, a acao dos orgaos publicos e entidades privadas
por meio de investimentos estratégicos — como a instalagcao
da FIAT e da REGAP, e a criacao da area da Cidade Industrial
no sentido oeste; o Complexo da Pampulha, a Cidade

Administrativa e o aeroporto internacional de Confins no
sentido norte — conduziram o desenvolvimento da mancha
nessas diregoes.

Como consequéncia, os corredores viarios criados para
conectar esses empreendimentos a capital, nomeadamente
a Via Expressa e a Linha Verde, tornaram-se os de maior
destaque na capital, com proporcoes destoantes dos demais
canais.

CONGESTIONAMENTOS

Aléem dos gargalos operacionais criados por obstrucoes
naturais e artificiais, ou prove- nientes da dificuldade de
alargamento de determinadas em fung¢ao do intenso adensa-
mento do entorno, mostra-se especialmente relevante a
analise dos gargalos operacionais relacionados a restricoes
de capacidade, ou seja, a analise da concentracao e formacao
de congestionamentos ao longo do dia.

Assim mapeou-se, entdo, o0s principais pontos de
congestionamento da RMBH, conforme Figura abaixo.

e
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Figura 60: Concentragao de registros de congestionamentos pelo WAZE

A primeira observacao a ser feita a partir da imagem anterior
e do mapeamento realizado € a predominancia evidente da
ocorréncia de congestionamentos na parte mais urbanizada
da metropole. Com poucas e pontuais excecoess 0s
congestionamentos maiores e mais rotineiros da regiao
acontecem sempre dentro da mancha urbana expandida da
capital. Os pontos mais criticos surgem de forma dispersa no
espaco confinado entre o anel rodoviario e a Serra do Curral,
correspondente a regido central e pericentral da cidade,
destacadamente nos acessos Norte e Oeste da regidao da
Contorno e espalham-se para aléem deste limite ao longo dos
corredores principais de trafego.

Em termos metropolitanos sao destaque os trechos:
» Anel Rodoviario entre Amazonas e Cristiano Machado;

« BR381, principalmente na Cidade Industrial e no acesso a
Av. Amazonas;

* Av. Antonio Carlos entre a Barragem da

e Pampulha e o Anel Rodoviario;

ESTACIONAMENTO

Embora nao estejam disponiveis dados especificos sobre a
disponibilidade de vagas nos municipios da RMBH, realizou-
se uma analise das politicas relacionadas a implantacao de
estacionamentosrotativos e daavaliacaode dados especificos
sobre o assunto levanta- dos durante a pesquisa OD de 2012.

Em um levantamento realizado via internet a respeito
da legislacao, implantacao e fun- cionamento dos
estacionamentos rotativos da RMBH, verificou-se que o
rotativo esta presente em 12 dos 34 municipios da RMBH

Pela analise da OD 2012, chegou-se as seguintes
constatacoes:

+ Das 1244 areas homogéneas, em 483 (38,8%) foi detectado
o0 uso de estacionamentos rotativos. Em 26, o uso de

rotativos é exclusivamente para motos, 394 exclusivamente
para carros e, em 63, o rotativo aplica-se a ambos;

» Essaszonas normalmente incluem centros comerciais e de
emprego ougrandes empreendimentos. E preciso destacar,
no entanto, que as areas incluem também espacos nao
controlados, o que inviabiliza que seja feita uma analise de
demanda exclusiva pelo rotativo com os dados disponiveis;

« 70,1% da demanda observada esta associada ao
estacionamento de automoveis e 29,9% ao estacionamento
de motos. Esse veiculos apresentam também perfis
diferentesdeescolhaemrelacaoaolocaldeestacionamento
conforme explicitam os graficos das figuras a seguir.

Figura 61: Demanda por estacionamento

Em ambas as modalidades se observa uma importante
participacao do estacionamento livre em via, mas com
predominio do uso de estacionamentos privados. No caso dos
automoveis este estacionamento &€ normalmente pago pelo
empregador ou empreendimento (patrocinado), enquanto

para motos se constata um elevado uso de estacionamentos
do tipo mensalista. Estas diferencas de perfil sao justificaveis
principalmente pela diferenca de uso e condicoes de
seguranca dos proprios veiculos.

©




Propostas

PROGRAMAS E ACOES

A partir das analises e consideracoes iniciais, diagnostico
e benchmarking, foram definidos programas e ag¢des para
a Governanca Metropolitana, Mobilidade Ativa, Transporte
Coletivo, LogisticaUrbana e Transporte Individual Motorizado.

Os programas sao fortemente baseados na proposta de
reestruturacao do atual arranjo da mobilidade urbana na RMBH
a partir de uma maior integragao entre os servigos prestados
e geridos pelas diferentes esferas e entes federativos. Para
viabilizar esta reestruturacao entende-se como condicao
basica que seja estabelecida na RMBH umarede de Pontos de
Integracao Metropolitana — PIMs. Com estarede pretende-se
demarcar espacialmente locais e equipamentos estratégicos
para a realizacao de baldeacoes intermodais e entre sistemas
de forma a viabilizar a integracao fisica e operacional entre os
meios de transporte disponiveis naRMBH e, ao mesmo tempo,
organizar e estabelecer parametros basicos para a integracao
institucional e tarifaria entre estes mesmos servicos.

E importante ressaltar que os programas, diretrizes e acoes
apresentadas foram discutidos no Comité Técnico de
Mobilidade da Regidao Metropolitana de Belo Horizonte. Além
do Comité foram recebidas criticas e contribuicoes em um
processo consulta publica.

GOVERNANCA METROPOLITANA

PROGRAMA PARA CONSOLIDAGAO DA
GOVERNANCA METROPOLITANA

1. Fortalecer o arranjo metropolitano existente por meio
do Conselho Deliberativo de Desenvolvimento Metropolitano
— CDDM, sobretudo do Comité de Mobilidade;

2. Promover a integracao institucional com os Entes da
RMBH responsavel por mobilidade urbana;

3. Estabelecer instrumento de integragao institucional:
CONVENios ou consorcios;

4., Fortalecer a participacao da sociedade civil por meio do
Comité de Mobilidade;

5. Articular comos municipiosaimplementacao dasacoes
do Plano de Mobilidade que impactem nas suas jurisdicoes;

6. Desenvolver banco de dados compartilhados entres os
Entes da RMBH responsavel por mobilidade urbana;

1. Articular a participacao do Conselho Estadual de
Defesa dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia ~-CONPED
na formulagcdo, acompanhamento e monitoramento das
intervencoes relacionadas a mobilidade pedonal do Plano
Metropolitano de Mobilidade Ativa, considerando também o
envelhecimento populacional;




8. Criar instancia colaborativa para monitoramento,
acompanhamento e articulacao do Plano de Mobilidade Ativa,
incluindo suas acoes e redes propostas, envolvendo Estado,
Municipios e Sociedade Civil

9. Articular o Plano de Mobilidade Ativa com politicas
pUblicas setoriais de forma a promover sinergia na sua
implementagcao, como enfrentamento as mudancas
climaticas, saude, segurancga publica e lazer

10. Promover uma politica tarifaria para integracao entres
os diferentes sistemas e modos de transportes da RMBH

11. Mapear e regulamentar o sistema viario de interesse
metropolitano e sua gestao compartilhada

12. Estabelecer arcabouco legal e pratico especifico de
interacao entre gestores para o preservar a compatibilidade
do planejamento viario

13. Articular e estimular o compartilhamento de
experiéncias e alinhamento de acdes entre os gestores
(campanhas educativas, modelos de regulamentagcédo e
cobranca)

14. Incentivar a municipalizacao do trafego e o
planejamento de mobilidade

15. Estabelecer base de dados especifica e Mapear
demandas relacionadas a Estacionamento, sustentabilidade

Ambiental, Seguranca Viaria e Acessibilidade Universal

16. Desenvolver uma colecao de instrumentos e dados
relativos @ mobilidade individual que permita a atualizacao
constante e acompanhamento da politica de mobilidade
individual

17.  Criar instancia colaborativa para discussao, definicao e
acompanhamento das acdes e propostas na area de logistica
urbana com participacao do Estado, Prefeituras e Sociedade
Civil

MOBILIDADE ATIVA

PROGRAMA PARA PROMOGAO DE
INTERMODALIDADE NA RMBH

1 Promover projetos de ruas completas, rotas pedonais
acessiveis e/ou concessoes urbanisticas para exploracao,
recuperacao e conservacao de cal¢adas no entorno e rotas de
acesso dos Polos Intermodais e Terminais Metropolitanos.

2. Elaborar e executar projetos especificos para os Polos
de Transferéncia Intermodal propostos, de tratamento do
entorno e de rotas de acesso dessas areas, de modo a auxiliar
e incentivar a mobilidade a pé

3. Promover programas de compartilhamento de bicicletas

associados aos Polos de Transferéncia Modal e Terminais
Metropolitanos

4. Integrar as formas de pagamento dos servicos de
mobilidade em ambito metropolitano, especialmente de
sistemas de bicicletas compartilhadas e do transporte publico
coletivo por meio de bilhete Unico

5. Garantir a implementacao de infraestrutura necessaria
nos Polos de Transferéncia Modal e nos Terminais
Metropolitanos para possibilitar a integracao modal a partir da
mobilidade ativa

6. Regulamentar o transporte de bicicletas dentro do
transporte coletivo eintermunicipal erevisararegulamentacao
no transporte coletivo metropolitano

1. Regulamentar os Polos de Transferéncia Intermodal,
com necessidade de revisao a cada 10 anos

PROGRAMA DE INCENTIVO AO TURISMO
POR MODOS ATIVOS

1 Incentivar a regulamentacao das trilhas cicloturisticas
e de caminhada e de rotas cicloviarias nos municipios

2. Criar estratégia de comunicacao para a Rede
Cicloturistica Metropolitana a partir dos Circuitos Turisticos

identificados e para as trilhas de turismo a pé&, reunindo os
municipios e orgaos estaduais competentes

3. Realizar testes das rotas cicloturisticas propostas como
pUblico potencial, como cicloturistas, comunidade, imprensa
e meio académico, e com os prestadores de servicos,
modificando os trajetos se necessario

4., Articular e promover projetos de consolidacao da Rede
Cicloturistica Metropolitana proposta, a partir dos Circuitos
Turisticos identificados

5. Promover a preservacao ambiental por meio da
delimitacao de rotas ciclaveis eespacos caminhaveis em
ativos ambientais, indo ao encontro do conceito da Trama
Verde-Azul

6. Implementar infraestrutura de apoio, como servigcos de
orientacao turistica e oficinas em pontos de encontro ao longo
darede cicloturistica e das trilhas de turismo a pé

1. Articular junto aos municipios a implementacao de
atrativos ao longo das rotas cicloturisticas e das trilhas de
turismo por parte da iniciativa privada, como servigcos de
hospedagem, alimentagao, comércio e oficinas

8. Articular com municipios acoes de promocao das
rotas que compoem a Rede Cicloturistica metropolitana e
caminhos parao turismo a pé
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9. Regulamentar a possibilidade de os municipios
expandirem arede cicloturistica metropolitana e as trilhas de
turismo a pé

10. Articular a promocao do turismo a pé, do cicloturismo
e a criacao da Rede Cicloturistica Metropolitana com
programas e politicas de turismo estaduais, bem como com
as Secretarias de Turismo dos municipios

11.  Articular com o governo federal a promocgao e a
manutencao da rota cicloviaria em trajetos e areas de
responsabilidade da unido, como a Estrada Real

12.  Criar o Forum do Cicloturismo e do Turismo a Pé da
RMBH, envolvendo os municipios, a iniciativa privada e a
sociedade civil para a atuacao conjunta na estruturacao,
consolidacao, e monitoramento da Rede Cicloturistica
Metropolitana e das trilhas de turismo a pé

PROGRAMA PARA PROMOGAO DOS
DESLOCAMENTOS ATIVOS

1 Criar processo de capacitacao continua das equipes
técnicas municipais da RMBH sobre assuntos voltados a
mobilidade ativa, incluindo a criagao de manuais e modelos.

2. Criar manuais para orientar a utilizacao de recursos
arrecadados em acgoes de desincentivo ao transporte

individual para o subsidio de infraestrutura voltada a
mobilidade ativa, como por exemplo: estacionamento rotativo,
pedagio urbano, CIDE, entre outros.

3. Criar manuais de acoes e programas voltados a
educacao e conscientizacao no transito em escolas da RMBH,
contemplando a mobilidade ativa

4. Criarmodelo de funding e direcionamento de beneficios
financeiros vindos de outros modos para promocao da
mobilidade ativa.

5. Criar modelo de edital de concessao para programas de
compartilhamento de bicicletas nos municipios da RMBH

6. Regulamentar a rede cicloviaria estruturante
metropolitana

7. Promover a adequacao dos projetos de interesse
metropolitano existentes e de responsabilidade Estadual
de acordo com o proposto pelo Plano Metropolitano de
Mobilidade Ativa

8. Promover projetos de ruas completas, rotas pedonais
acessiveis e/ou concessOes urbanisticas para exploracao,
recuperacgao e conservacao de calcadas no entorno de locais
de interesse, centralidades e equipamentos metropolitanos a
partir de mapeamento a ser realizado

9. Promover projetos de zonas de velocidade reduzida (ex.
Zona 30) em centralidades e areas de interesse metropolitano
de forma priorizar a mobilidade a pé e garantir a seguranca
viaria na circulacao dos pedestres

10. Articulare promover projetos paraque hajacontinuidade
e padronizacao da rede pedonal entre limites municipais
conurbados

11.  Articular e promover projetos para consolidacao darede
cicloviaria estruturante metropolitana proposta, incluindo
condicoes erotasdeacesso,infraestruturade apoioaociclista,
e continuidade da rede cicloviaria em limites municipais
conurbados

12.  Promover campanhas, individuais ou em conjunto com
outros entes publicos, de incentivo ao uso da bicicleta e de
promocao dos novos trajetos cicloviarios metropolitanos, de
maneira continua e junto aos demais atores da mobilidade
metropolitana

TRANSPORTE COLETIVO

PROGRAMA PARA PROMOGAO DE
INTERMODALIDADE NA RMBH

1 Promover projetos alinhados as diretrizes do PDDI de
forma a dar suporte a rede de centralidades identificadas e o

planejamento das demandas futuras.

a. Adotar as centralidades propostas do PDDI como base
para o desenho da Rede de Mobilidade Metropolitana;

b. Promover a adocao das politicas de ultima milha por
outros modos de transporte, além do coletivo;

C. Implementar os PIMs nas centralidades Metropolitanas
de forma a promover seu desenvolvimento com ampliacao
do comeércio e servigcos no entorno e fortalecimento de uma
metrépole policéntrica.

2. Priorizar os servicos de transporte publico coletivo
em relagcao ao transporte individual motorizado e integrar e
harmonizar em relacao transporte de cargas.

a. Implementar infraestrutura preferencial para o
transporte coletivo;

b. Articular com os municipios para promoc¢ao de uma
politica de estacionamento, que desincentiva o uso do
individual motorizado em areas sensiveis e alta demanda,
onde o transporte coletivo deve ser priorizado;

C. Incentivar a instalacao de estacionamentos integrados
nos Pontos de Integragdo Metropolitanos — PIMs (Terminais,
Estacoes, Polos de Transferencial Modal, Pontos de Controle
Tratados - PCTs), considerando inclusive a integracdo dos
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d. Instalar armarios inteligentes de distribuicao de carga
nos PIMs.
3. Promover o acesso aos servicos de transporte publico

coletivo através da ampliacao e melhoria da infraestrutura
dos modos ativos e promocao de servicos complementares
integrados.

a. Promover a politica da Ultima milha por modos ativos;

b. Adocao de bicicletarios e programas de bicicletas
compartilhadas nos PIMs;

c. Articular com os municipios para implementacao das
rotas ativas para acesso aos PIMs, com tratamento viario
especifico para priorizacao do pedestre e do ciclistaemrelacao
aos outros modos (via compartilhada), seguindo os principios
do desenho universal;

d. Ampliacao da legislacao para transporte de bicicleta
dentro do Transporte Coletivo;

e. Incentivar a instalacao de estacionamentos integrados
nos PIMs, considerando inclusive aintegracao dos modelos de
pagamento;

f. Adocao de outros servicos de mobilidade nos PIMs
(servico sob demanda, transporte por aplicativo, taxi lotacao,
veiculos compartilhados, etc...).

PROGRAMA DE RACIONALIZACAO DO
TRANSPORTE COLETIVO METROPOLITANO

1. Fortalecer os mecanismos de planejamento e gestao
metropolitana buscando o estabelecimento de uma politica
de mobilidade integrada em nivel de gestao, e regulacao, bem
como a participacao da sociedade civil neste processo.

a. Criar convénio para integracao, com regras claras de
gestao compartilhada do transporte coletivo e com definicao
de politica tarifaria de integracao em nivel metropolitano;

b. Desenvolver estudos para a criagao de um consorcio
publico para a integracao, com plano de trabalho detalhado;

C. Inserir o acompanhamento e monitoramento das agoes
e indicadores do plano de mobilidade da RMBH na dinamica
do arranjo metropolitano:

. atribuir ao comité a funcao de acompanhamento
dos indicadores;

. atribuir ao conselho a funcao de validacao e
promocao de revisoes.

d. Para inclusao, exclusao, modificacao dos itinerarios da
Rede de Transporte Metropolitana, o Estado e os Municipios
deverao alinhar com o ente impactado pela mudanca para
adaptacoes que se fizerem necessario.

e. Estabelecer um plano de comunicacao, entre os
entes metropolitanos, que permita a troca de informacoes,
dados e um alinhamento entre os entes impactados pela
inclusao, exclusao, modificacao dos itinerarios da Rede de
Transporte Metropolitana.

2. Promover a integracao fisica, operacional e tarifaria
entre os diversos modos de transporte e prestadores de
servicos de transporte na RMBH.

a) Adotar a divisao datarifatécnica e tarifa publica para
viabilizar integragao tarifaria, na revisao dos contratos de
transporte metropolitanos;

b) Articular e incentivar os municipios a aderirem ao
convénio de integracao;

c) Implementar a Rede de Mobilidade Metropolitana
com carater estruturante para promover a integragao;

d) Promocao da interoperacionalidade do bilhete
eletronico.

3. Promover a modernizagao do marco juridico e regulatorio
visandodarsuporte anovastecnologias,ainovacaoemelhoria
da qualidade e produtividade dos servigcos de transporte
coletivo e a nova estruturacao do modelo de demanda e
negocio,assegurando o atendimento dosinteresses publicos,
garantindo a segurancajuridica as partes e a sustentabilidade
economico-financeira do sistema:

a) Promover a revisao dos contratos de transporte
metropolitanos, que deverao conter, dentre outros:

. Modelo de compartilhamento dos riscos em
relacao a demanda, entre Poder Concedente e
operadores

. Procedimentos para revisao contratual ordinaria

e extraordinaria, assegurando a mutabilidade
contratual e atualizacao dos servigcos em favor do
interesse publico.

. Métodos e procedimentos para o equilibrio
economico-financeiro dos contratos

. Diferenciagao das remuneragoes dos
operadores,com a divisdo da tarifatécnicae
tarifa publica.

. Sistematica de avaliagcao de desempenho dos
concessionarios e da qualidade do servico
por meio de indicadores de desempenho que
impactam diretamente na remuneracao.

b) Promover a revisao do Regulamento do Servigco de
Transporte Coletivo Rodoviario Intermunicipal e Metropolitano do
Estado de Minas Gerais — RSTC (do Decreto n° 44603/2007), de
modo a atender modificagdes da revisao contratual do transporte
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c) Adotar o processo de modularizagao dos contratos,
realizando a gestao financeira e a gestao dos Pontos de
Integracdo Metropolitana - PIMs (Terminais, Estacdes, Polos
de Transferéncia Modal, Pontos de Controle Tratados - PCTs)
em apartado dos operadores das linhas, para favorecer a
transparéncia, o controle do poder concedente;

d) Articular com os municipios para revisao dos seus
contratos de transporte coletivo, alinhando com os contratos
estaduais, para subsidiar a adesao ao convénio, estimulando-
os a adotar especificacao e controle dos servicos nos moldes
dos contratos estaduais.

4. Ampliar os sistemas de transporte estruturantes, base da
nova rede de transporte publico coletivo, de forma a otimizar
0S servigcos, garantir a manutencao da qualidade operacional e
sua sustentabilidade econdomico-financeira.

a) Regulamentar a Rede de Mobilidade Metropolitana;

b) Implementar a Rede de Mobilidade Metropolitana,
priorizandoaexpansaodosPontosdelntegracaoMetropolitana
- PIMs, como forma de incentivar a multimodalidade, a politica
deultimamilha,aracionalizacao do sistemae desenvolvimento
de centralidades, considerando minimamente:

. Hierarquizar os modos de transporte
metropolitanos e municipais dentro de uma estruturacao
tronco-alimentada, reforcando a funcao de alimentacao

local, a ser majoritariamente desempenhada por linhas
municipais, e a articulacao das redes locais com os eixos
estruturantes nos PIMs;

. Reforcar o carater estruturante dos  eixos
metroferroviarios, em especial da Linha 1 e 2 do metro,
planejando os demais sistemas para alimenta-los e
favorecendo integracoes; ¢ - Articular com municipios para
reorganizacao das redes municipais de modo aintegrar a Rede
de Mobilidade Metropolitana.

c) Articular com municipios para reorganizagcao das
redes municipais de modo a integrar a Rede de Mobilidade
Metropolitana.

5. Priorizar politicas pulblicas que contribuam para a
seguranca, seguridade e equidade no acesso aos servicos de
transporte, com especial atencao para pessoas em situacao
de vulnerabilidade;

a) Adotar a divisao da tarifa técnica e tarifa pUblica para
viabilizar integragao tarifaria, na revisdao dos contratos de
transporte metropolitanos;

b) Implementar banco de dados para acompanhar as
ocorréncias de acidentes e delitos no transporte coletivo,
formulando a partir dele acoes especificas para promover a
seguranca e seguridade.

c) Implementar e manter base de dados para identificar e
acompanhar os niveis de emissoes de poluentes atmosféricos
do trafego veicular visando subsidiar o planejamento e
monitoramento de politicas de transporte coletivo que
colaborem na reducao das emissdoes de poluentes e
consequente melhoria da qualidade do ar.

6. Buscar e definir novas formas e estratégias de financiamento
do transporte coletivo com vistas a diversificacao e a
sustentabilidade das fontes de recursos tanto publicos quanto
privados.

a) Adotar a divisao da tarifa técnica e tarifa publica para
viabilizar integracao tarifaria, na revisao dos contratos de
transporte metropolitanos;

b) Promocao de fundos com a participacao de entes
diversos (federais, estaduais e municipais) para subsidiar a
integracao tarifaria;

c) Articular com os municipios para a adogao de pedagios
urbanos e politica de restricao de acesso em areas criticas,
com arrecadacao de recursos para melhorar a qualidade do
transporte coletivo;

d) Promover a exploracao comercial dos PIMs e terrenos
no entorno para financiar o transporte coletivo;

e) Promover a adogao de mecanismo de financiamento de

infraestrutura de transporte com base no Uso e Ocupacao de
Solo(OperacaoUrbanaConsorciada, Certificados de Potencial
Adicional de Construcao, Contribuicao de melhoria, Taxa e
contrapartidas de grandes empreendimentos imobiliarios,
dentre outros).

7. Buscar fontes de financiamento e formas de remuneracao do
transporte coletivo que garantaasuaofertacomodireitosocial,
em especial nas areas e horarios de maior vulnerabilidade.

a) Adotar a divisao da tarifa técnica e tarifa publica para
viabilizar integracao tarifaria, na revisao dos contratos de
transporte metropolitanos;

b) Elaborar estudos para rever o modelo tarifario da tarifa
publica e a implementacao de subsidios, com base em
critérios sociais e do uso do solo.

8. Promover o monitoramento continuo, inclusive com adocao
de novas tecnologias, do servico de transporte publico e
seus operadores, de forma a ampliar o acesso a informacao,
transparéncia e controle sobre a qualidade dos servicos
prestados.

a) Adotar o processo de modularizagao dos contratos,
realizando a gestao financeira e a gestao dos Pontos de
Integracdo Metropolitana - PIMs (Terminais, Estacoes, Polos
de Transferéncia Modal, Pontos de Controle Tratados - PCTs)
em apartado dos operadores das linhas, para favorecer a
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transparéncia, o controle do poder concedente;

b) Implementarferramentas einstrumentos especificosde
fiscalizacao cruzada, incentivo a auto regulacao, fiscalizacao
pelo usuario, automacao e eficiéncia de gestao;

c) Adocao de novas tecnologias para monitoramentos dos
servicos de transporte;

d) Ampliar a disponibilizacao de dados de operacao de
transporte (GPS e bilhetagem eletronica), para favorecer a
transparéncia e controle por parte da sociedade, fornecendo
informacao ao usuario em tempo real.

9. Promover a ampla participacdao da sociedade civil nos
modelos de governancga.

a) Fortalecer o processo de participacao da sociedade por
meio do Comité de Mobilidade.

10. Efetivar o direito a acessibilidade com desenho universal
em todo o sistema de mobilidade urbana da RMBH, dando
atendimento integral ao que dispode a legislacao vigente.

a) Adotar os principios do desenho universal em todos os
programas e projetos do Plano de Mobilidade;

b) Articular com os municipios para que acesso aos PIMs
sigam os principios do desenho universal;

c) Promover o embarque em nivel nos PIMS, seguindo os
principios do desenho universal.

PROGRAMA DE MODERNIZAGAO DA
MOBILIDADE EINCENTIVO A NOVAS
TECNOLOGIAS

1. Promover projetos capazes de mitigar custos ambientais
e socioeconomicos dos deslocamentos, considerando
a viabilidade em todo seu ciclo de vida (planejamento,
implantacado e operacao).

a) Adotar os principios Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS) nos programas e projetos do
Plano de Mobilidade;

b) Aumento da oferta e da atragao do transporte coletivo
através daImplementacao daRede Mobilidade Metropolitana,
promovendo a migracao modal do individual motorizado do
individual para o coletivo;

c) Ampliar a integragao do transporte coletivo com o
transporte ativo;

d) Articular com o0s municipios para promover o
adensamento urbano nos entornos dos PIMs.

2. Promover a eficiéncia energética no sistema de transporte

coletivo por meio da adocao de tecnologias limpas,
potencializando o uso de energias renovaveis e menos
poluentes.

a) Promover a renovacao da frota de transporte
metropolitano por veiculos elétricos ou movidos a
biocombustivel;

b) Incluir na revisao dos contratos incentivo para a
mudanca da matriz energética e reducao das emissoes de
poluentes atmosféricos do transporte coletivo;

c)  Adaptar a tecnologia veicular (van, brt, metrd, etc) a
demandademodoapromoverumamaioreficiénciaenergética;

d) Implementacao de Placas Solares nos PIMs para
alimentacao dos proprios PIMs e veiculos;

e) Elaborarcenariosdemapeamentoecalculodosimpactos
nareducao das emissoes de poluentes atmosféricosapartirda
promocao da renovacao da frota de transporte metropolitano
por veiculos elétricos ou movidos a biocombustivel.

3. Incentivo a modelos operacionais para atendimento de
deslocamentos de baixa demanda.

a) Desenvolver solucoes alternativas para o deslocamento
de baixa demanda, como:

» projeto piloto de servigco sob demanda;

¢ programa de compartilhamento de veiculos;
« taxi metropolitano lotagao, dentre outros.

4. Promover acoes de incentivo do escalonamento das
atividades, sobretudo em Polos Geradores de Viagens, de
forma a diminuir a concentracao de demanda no horario de
pico.

a) Articular para a elaboracao de normas para obrigar
Polos Geradores de Viagens de fazerem Planos de Mobilidade
Corporativa, com diagnostico e agdes que promovam a
mobilidade sustentavel nestes empreendimentos, com a
adocao de:

« Home office e estudo a distancia;
« Escalonamento de horario;

e Carona compartilhada;
 Bicicletarios;

» \Vestiarios, dentre outros.

b) Elaborar cenarios de mapeamento e calculo dos
impactos nareducao das emissoes de poluentes atmosféricos
a partir da adocao de agcoes como home office e estudo a
distancia; escalonamento de horario; dentre outros.

5. Promover a modernizacao e a adocao de inovacoes na
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mobilidade urbana metropolitana.

a) Promover a centralidades metropolitana de modo que a
maioria dos deslocamentos sejam internos;

b) Articular para a elaboracdo de normas para obrigar
Polos Geradores de Viagens de fazerem Planos de Mobilidade
Corporativa, com diagnostico e agdes que promovam a
mobilidade sustentavel nestes empreendimentos, com a
adocao de:

« Home office e estudo a distancia
« Escalonamento de horario
« Carona compartilhada
 Bicicletarios
« \/estiarios, dentre outros
c) Estimular a adocao de inovagodes tecnoldgicas;

d) Adotar os principios Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOTS) nos programas e projetos do
Plano de Mobilidade;

e)  Adotar estratégias de mobilidade como servico (MaaS),
sobretudo na integracdao e modernizagao das formas de
pagamento;

f) Articular com o0s municipios para promover o
adensamento urbano nos entornos dos PIMs;

) Ampliacao do Projeto Piloto de adogao de wifi dentro de
veiculos para toda a frota da RMBH.

LOGISTICA DE CARGAS

PROGRAMA DE PROMOGAQ DO
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

1 Racionalizaraatividadelogisticanaregiaometropolitana
com ordenamento do territorio a partir das potencialidades de
producao e consumo

2. Fomentar a multimodalidade com maximizacao das
vantagens de cada modo de transporte, valorizando as
estruturas e redes atuais

3. Aumentar a eficiéncia produtiva em areas consolidadas
através do incremento da capacidade da infraestrutura
logistica e redugao dos conflitos dos fluxos urbanos

4. Reduzir as desigualdades socioecondomicas
microrregionais na regiao metropolitana através de
investimentos em infraestrutura logistica como indutor do
desenvolvimento econdomico

5. Reforcar e consolidar a integracao da infraestrutura

logistica daregiao metropolitana com a nacional facilitando as
trocas comerciais

6. Reforcar o Aeroporto Internacional de Belo Horizonte
como o operador logistico multimodal do Estado de MG

1. Aumentaroacesso das cargas geraisaomodo ferroviario
promovendo a integracao modal

8. Definir carteira de projetos de infraestrutura logistica

PROGRAMA DE INTEGRAGCAO DA LOGISTICA
DE CARGAS COM A MOBILIDADE URBANA

1 Implantar centros de consolidacdo com area nao
superior a 500m? para entrega de carga fracionada com
distancia até 3 km e utilizacao de transporte ativo e veiculos
elétricos

2. Implantar plataformas logisticas de armazenagem,
consolidacao e distribuicao e corredores economicos de
distribuicao de cargas

3. Planejar e organizar a circulacao dos veiculos de cargas,
inclusive moto carga, emregioes de alta densidade de transito

4. Criar politica de agendamento de recebimento e
expedicao para os grandes polos de atracao e geracao

5. Criar politica de entrega noturna por segmento de carga
e cadeia produtiva

6. Estimular medidas de dltimo quilometro como
containers sobre rodas, pontos de entrega e coleta, micro
centros de distribuicao nas centralidades

1. Compatibilizar os horarios das operagdes de carga e
descarga com as demandas de mobilidade da cidade

8. Incentivar entregas realizadas por veiculos de menor
impacto

PROGRAMA DE DESENVOLVIMENTO
HUMANO SUSTENTAVEL NA LOGISTICA

1 Estruturar e manter base de dados para representacao
da distribuicao espaco-temporal dos niveis de emissoes de
poluentes atmosféricos do trafego veicular

2. Elaborar cenarios de mapeamento e calculo dos
impactos na redugao das emissoes de MP10, MP2.5 e Nox
oriundas predominantemente do trafego de caminhodes

3. Elaborar cenarios de mapeamento e calculo dos
impactos na reducao das emissoes de CO e COV oriundas
predominantemente dos automoveis e de NOx, MP10 e MP2.5
oriundas predominantemente do trafego de veiculos diesel
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4, Definir regides piloto de baixa emissao de ruidos e
poluentes
5. Criar certificacao de Selo Verde em parceria com o

setor produtivo industrial, atacadistas, centros de distribuicao,
supermercados, entidades de transporte de cargas

6. Criar politica de inspecao veicular para prevencao de
acidentes de transito, reducao de emissao de particulados e
melhoria do trafego

7. Criar politica de prevencao de acidentes com cargas
perigosas e definir locais estratégicos para implantacao de
estruturas de combate e atendimento aos acidentes

PROGRAMA PARA GERAGAO DE
CONHECIMENTO E GOVERNANCA

1 Consolidaremanteratualizadosdadossocioeconomicos
e gerar informacodes para acompanhamento de tendéncias
e construcao de cenarios futuros. Dados da RAIS, COMEX
STAT, CENSO

2. Construir e manter atualizadas matrizes de origem e
destino de cargas com dados fiscais para diagnostico dos
fluxos, cadeias produtivas e atividades economicas e criacao
de modelos e simulacoes

3. Mapear e analisar os polos geradores e atratores de
cargas para diagndstico e planejamento integrado com foco
na identificacao de locais estratégicos para instalacao de
estrutura logistica

4. Gerar dados e informacoes para a atualizacao do
inventario de emissoes de poluentes do setor de transporte
de cargas

5. Consolidar e manter atualizados dados e informacoes
sobre acidentes com veiculos de cargas e mapear os fluxos e
rotas de cargas perigosas parasubsidiar politicas de prevencao
aacidentes

6. Definir e acompanhar indicadores socioeconomicos,
logisticos e ambientais

7. Fomentar a criacao de linhas de pesquisa e estudos
sobre logistica de cargas

8. Criar instancia colaborativa para discussao, definicao
e acompanhamento das acoes e propostas com participacao
do Estado, Prefeituras e Sociedade Civil

INDIVIDUAL MOTORIZADOE
SISTEMA VIARIO

PROGRAMA DE PROMOGAO DA
INTERMODALIDADE

1 Ampliar a oferta de transporte coletivos e publicos nos
pares de baixa demanda e curta distancia para desestimular
o uso do automovel por meio da implantacao de sistemas
tradicionais e alternativos como transporte sob demanda e
ampliacao e diversificacao dos servicos de taxi metropolitano
considerandoinclusive a criagcao do taxilotacao metropolitano

2. Ampliar a integragao dos modos individuais com os
demais modos e principalmente com o transporte coletivo por
meio daimplantacao de bolsdes de estacionamento integrado
nos terminais de transporte e hubs de mobilidade

3. Regularaobrigacaoouincentivaraelaboracaode planos
de mobilidade corporativa em grandes empreendimentos
prevendoincentivosao uso de modosalternativosaoindividual

4. Avaliar a adocao de politicas de subsidio individual /
coletivo e ativo

5. Preservar / proteger o fluxo dos veiculos dos sistemas
pUblicos e coletivos no sistema radial congestionado em
ambos os sentidos

PROGRAMA DE INCENTIVO AOUSO
RACIONAL DO AUTOMOVEL E DA MOTO

1 Desincentivo a propriedade de veiculos por parte do
usuario por meio de programas de compartilhamento de frota

2. Explorar o potencial econdomico dos estacionamentos
em areas sensiveis e de alta demanda para subsidiar outros
modos considerando a exploracao de estacionamentos
rotativos e bolsoes de estacionamentos publicos, bem como
pela taxacao extra de estacionamentos privados

3. Incentivo ao carpool

4, Adotarmodelostradicionais de Estacionamento rotativo
com cobranga por tempo e proibicao de longos periodos;

5. Incentivo aimplementacao de Pedagio urbano seletivo;
restrito as areas criticas, no horario de pico damanha e comas
devidas medidas deisencéo social (ex.: valor unitario baixo que
nao restrinja o acesso esporadico mas iniba o uso frequente);

6. Definicaodeareaseincentivoaimplementacaodezonas
derestricdo e controle universal de estacionamento (proibigdo
ou restricdo ao estacionamento em horario de pico) voltados
também a recuperacao das areas urbanas impactadas;

7. Regularaobrigacaoouincentivaraelaboracaode planos
de mobilidade corporativa em grandes empreendimentos
prevendo incentivos ao uso racional do transporte individual
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PROGRAMA DE AMPLIAGCAO DA
INFRAESTRTUTURA E ACESSIBILIDADE

1. Programa de compartilhamento de veiculos voltados ao
atendimento em areas de baixa demanda

2. Padronizacao das politicas de estacionamento
metropolitano em areas centrais e periféricas

3. Ampliacao do servigo de taxi metropolitano
4., Criacao do taxi metropolitano lotacao
5. Uniformizacao da regulamentagao dos servicos de

transporte de passageiros por aplicativo

6. Consolidacao do Mapa Viario Metropolitano
considerando modelos viarios coerentes com a demanda

1. Ampliar o sistema viario urbano estrutural para atender
as regides de alta ocupacéo e sem acesso viario (Céu azul,
Areias, Lindéia/Durval de Barros) prevendo espaco especifico
para o transporte coletivo quando necessario

8. Mapear fontes alternativas de financiamento e estimular
/ regular aimplantacao do sistema pelos loteadores

9. Implantar uma alternativa urbana ao Anel Rodoviario

10. Tratar os gargalos operacionais no sistema radial
prioritariamente no sentido centro-bairro

11.  Tratar / ampliar o sistema viario periférico de conexao
entre municipios

12.  Criar alternativas urbanas para os corredores criticos

13.  Criar novas alternativas de transposicao das barreiras
naturais (serras e Rios) e artificiais (Pampulha e Anel)

14. Criar novas alternativas de acesso ao Centro
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INFRAESTRUTURA
MOBILIDADE ATIVA

Esta secao trata dos principais pontos da infraestrutura da
mobilidade ativa. Para um maior aprofundamento deve-se
acessar os produtos: Programa de Incentivo a Mobilidade
Ativa e Redes Cicloviarias Metropolitanas e Resumo Executivo
Plano de Mobilidade Ativa da Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte.

REDE CICLOTURISTICA METROPOLITANA

Para definicao dos trajetos de rotas cicloturisticos foram
considerados:

« Presenca de redes intra e intermunicipais existentes e
propostas Manchas urbanas

 Desenho da Trama Verde-Azul

T

« Pontos deinteresse turistico-cultural localizados na RMBH

« O tracado do Plano Estratégico Ferroviario Resultados
obtidos a partir de questionarios aplicados a atores chave

Para o tracado da proposta foi realizada a analise das rotas
cicloturisticas mais populares na RMBH, obtidas a partir do
aplicativo Wikiloc.

/

Figura 62: Mapa das Redes Cicloturistica e Estruturante Metropolitanas




REDE METROPOLITANA DE POLOS DE
TRANSFERENCIA INTERMODAL

Para a escolha dos Polos propostos, além do dialogo com os
membros do Escritorio de Mobilidade, foram considerados
critérios e o consequente desenvolvimento de uma
metodologia:

« CentralidadesdoPDDI existentes e mapeadas e municipios
com menor grau de autonomia;

« Espacos abertos e rotas acessiveis proximas;

« Proximidade a estacoes do transporte metropolitano, de
itinerarios de linhas metropolitanas ou de terminais com
previsao de implantacao;

» Proximidade a equipamentos metropolitanos;

e Areas urbanas com ocupacao ja consolidada; Uso e
ocupacao do solo no entorno com carater comercial, de
servicos ou misto;

« Areas disponiveis para a implantacao de infraestrutura de
apoio (vazios, pragas, etc.);

Figura 63: Mapa de Polos de Transferéncia Modal e Centralidades
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TRANSPORTE COLETIVO

Esta secao trata dos principais pontos da infraestrutura
do transporte coletivo. Para um aprofundamento deve-se
acessar os produtos: Plano Metropolitano de Transporte; P12
Consolidacao da Etapa 3 - Proposicoes para a Mobilidade
Sustentavel; e Resumo Executivo — Avaliacoes de Projetos.

REDE ESTRUTURANTE DE TRANSPORTE
COLETIVO METROPOLITANO

A partir da definicao dos projetos prioritarios, mencionados
no diagnostico, foi realizada uma analise multicritério com
a participacao de varios setores das esferas publica e da
sociedade civil organizada, em reunides realizadas no ambito
do CTMob, resultando em um ranking dos projetos avaliados,
foi possivel selecionar projetos que farao parte da rede
estruturante do transporte coletivo metropolitano.

Esse nao foi um processo linear, mas ciclico e complexo,
envolvendo tomada de decisdes, discussdes com o0s
atores-chave para o planejamento da mobilidade na RMBH,
modelagem de transportes e analises de resultados. Assim,
a construcao da Rede Estruturante de Transporte Coletivo
Metropolitano compreendeu:

e Avaliacao dos projetos estruturantes e  suas

complementacgoes: avaliagao dos projetos que atendam
aos critérios de selecdo definidos (técnicos, econdmico-
financeiros, sociais, urbanisticos e ambientais), bem como
os projetos sinérgicos e/ou incompativeis a eles;

» Adaptacao dos projetos ao contexto de demanda e darede
integrada;

« Identificacdo de lacunas para as quais se identificou a
necessidade de projetos especificos; e,

e Definicao dos cenarios de implantacao e da distribuicao
temporal dos projetos, de acordo com as projecoes de
demanda e cronograma dos projetos estruturantes.

A reorganizacao da rede de transporte foi proposta com base
nas seguintes diretrizes:

e Hierarquizar os modos de transporte metropolitanos
e municipais dentro de uma estruturacao tronco-
alimentada, reforcando a funcao de alimentacgao local, aser
majoritariamente desempenhada por linhas municipais, e a
articulacao das redes locais com os eixos estruturantes em
terminais e estacoes de integracao;

« Reforcar o carater estruturante dos eixos metroferroviarios,
em especial da Linha 1, em operacao, e da futura Linha 2 do
metro, planejando os demais sistemas para alimenta-los e
favorecendo integracdes entre esse modo e o restante do

sistema de transporte publico e modos ativos.

e Favorecer integracao entre sistemas municipais e
metropolitanos, tanto sob o aspecto fisico como tarifario;

e Racionalizar a rede de transporte publico, tratando o
transporte municipal como responsavel pela alimentacao
e evitando a concorréncia entre sistemas e a superposicao
de servicos de transporte;

e« Aumentar da produtividade do sistema de transporte
publico, tendo em vista a otimizacao da capacidade das
redes de transporte no nivel municipal em coeréncia com
reorganizacao da oferta do sistema metropolitano de
carater estruturante; e

e Orientar a reestruturacao das redes de transporte
municipais, facilitando a realizacao de trajetos mais diretos
e favorecendo as correspondéncias, a partir de uma logica
de integracao tarifaria.
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Figura 64: Pontos de Integracao Metropolitana — PIMs
Figura 65: Pontos de Integracao Metropolitana — PIMs




Figura 67: Rede de Transporte Coletivo

Figura 66: Rede de Transporte Coletivo




SISTEMA VIARIO DE INTERESSE
METROPOLITANO

Esta secao trata dos principais pontos da infraestrutura
do sistema viario de interesse metropolitano. Para um
aprofundamento deve-se acessar os produtos: Plano de
Incentivo ao Uso Racional dos Modos Individuais Motorizados
e Planejamento Viario Metropolitano; e Resumo Executivo
Incentivo ao Uso Racional dos Modos Individuais Motorizados
e Planejamento Viario Metropolitano.

REDE VIARIA DE INTERESSE
METROPOLITANO

Ametodologiaempregadaadotou o sistemaviario estruturante
pré-existente e alocalizacao de pontos criticos para demanda
e para o planejamento metropolitano como base de uma
triangulacao que define umrol de conexodes estratégicas.

Estas conexdes foram entao comparadas ao conjunto projetos
viarios cadastrados na fase inicial do trabalho e ao restante
do sistema viario para instruir a selecao de projetos e vias que
deverao compor o pretendido mapa viario metropolitano.

As conexodes estratégicas do ponto de vista da demanda
e do planejamento foram igualmente destacadas na rede

de conexoes tedrica e sobreposta ao conjunto de projetos
metropolitanos previamente cadastrado para orientar a
composicao do mapa viario metropolitano.

Foram entao selecionados, dentre os projetos existentes,
aqueles que atendem as conexoes estratégicas selecionadas
e, para as conexoes que nao puderam ser atendidas pelos
projetos catalogados, foram selecionadas vias do sistema
viario atual que precisarao ser tratadas para atenderademanda
por novas conexdes conforme os parametros estabelecidos
neste processo.

Em uma Ultima analise, conforme anteriormente comentado,
o0 mapa foi sobreposto as conexoes relevantes em termos de
demanda também para o carregamento com fator de reducao
referente ao fator de conectividade médio.

Foram selecionados 70 projetos de referéncia e 160 km de vias
existentes como complemento ao atual sistema de corredores
estruturantes da RMBH gerando o pretendido sistema viario
metropolitano.

/ ®

Figura 68: Mapa de conexdes estratégicas x via e projetos selecionados




PROJETOS DE INFRAESTRUTURA
DE TRANSPORTES EM
ANDAMENTO NA RMBH

O Plano de Mobilidade da Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte teve seu inicio em 2017, adotando como premissa
considerar projetos de interesse metropolitano independente
de suas origens. Dessa forma, pretendeu-se criar coeréncia
no planejamento da mobilidade com as estratégias de
desenvolvimento urbano e metropolitano.

Nesse sentido, os projetos e propostas elencadas neste
caderno provém tanto de planos de carater metropolitano,
desde a época do Plambel e passando pelo Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado elaborado em 2011, e seu
Macrozoneamento em 2017, até planos diversos de carater
municipal, mas que apresentam projetos de interesse
metropolitano, bem como novas propostas de estruturacao de
uma mobilidade metropolitana multimodal.

Alguns dos projetos que compoe o PlanMob RMBH ja estao
em andamento, nos mais diferentes estagios, sendo a nivel de
concepcao,modelagensoumesmoemexecucao.Aseguirsera
dadodestaqueaalgunsprojetosfundamentaisdeinfraestrutura
de transportes que estao em processo de implementacao.

EXPANSAO DO METRO DA RMBH

No dia 23 de marco de 2023 ocorreu a assinatura do Contrato
de Concessao Comum de Servicos Publicos n° 002/2023
que teve como objeto a concessao comum da prestacao
dos servicos de gestao, operacao e manutencao da Rede
Metroferroviaria, compreendendo a Linha 1 expandida (Nova
Eldorado—Vilarinho) e implementacéo da Linha 2 (linha Nova
Suica-Barreiro). A concessionaria & a Companhia de Trens
Urbanos de Minas Gerais - CBTU/MG — MetroBH. O Valor do
contrato & de RS 77 bilhdes e o aporte publico é de RS 3,2
bilhdes, sendo RS 2,8 bilhdes do governo federal e RS 440
milhoes do governo estadual.

Além da implantagcao da linha 2 prevista para 2027 com
sete estacoes, dentre as melhorias previstas no contrato de
concessao estao as obras de modernizagcao das 19 estagcoes da
Linha 1, que tiveram inicio no fim de 2023 e estarao concluidas
até 2025; a construcao da estacao Novo Eldorado, estendendo
em 1,6km a Linha 1; implantacao de melhorias e inovacoes
tecnoldgicas, como a bilhetagem eletronica e wi-fi; maior
eficiéncia energética e seguranca na operacao; e aquisicao de
novos trens e substituicao de 25 das 35 composicoes atuais.

Cabera ao Governo do Estado de Minas Gerais a gestao e
fiscalizacao do contrato de concessao para que todas as
exigéncias sejam cumpridas pela Concessionaria, bem como
afericao dos niveis de servico praticados.

Figura 69: Mapa de expansao do metré da RMBH
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RODOANEL METROPOLITANO

O Rodoanel Metropolitano se configura como projeto
estruturante do sistema viario metropolitano, tendo
sua concepcao na década de 70. Assim, passou pelos
planejamentos do Plambel e se materializou no Plano Diretor
de Desenvolvimento Integrado — PDDI elaborado em 2011.

O PDDI-RMBH 2011, aprovado pelo Conselho Deliberativo
de Desenvolvimento Metropolitano - CDDM em 11 de julho
de 2011, bem como o Macrozoneamento Metropolitano,
aprovado pelo CDDM em 19 de dezembro de 2016, e que
resultaram no Projeto de Lei Complementar n° 74 de 2017,
colocam o projeto como figura central para a efetivacao
da estratégia de reducao da necessidade de acesso a area
central daRMBH no deslocamento de cargas intermunicipais
e interestaduais, nao se limitando ao Anel Viario de Contorno
Norte, mas também a complementacao para a conformacao
de um anel pleno que melhore a integracao de toda a RMBH,
e evitando assim a reproducao da situacao atual do Anel
Rodoviario.

O Rodoanel Metropolitano sera implementado pelo contrato
de Concessao n° 003/2023, assinado em 31 de marco
de 2023 entre a Secretaria de Estado de Infraestrutura,
Mobilidade e Parcerias com a empresa INC SPA. O objeto
do contrato € a concessao dos servicos publicos para a
elaboracéo de projetos, construcdo da rodovia (greenfield),

operacao e manutencao do Rodoanel Metropolitano de Belo
Horizonte pelo prazo de 30 anos.

A supracitada concessao prevé a implantacao de
aproximadamente 70 km (alcas Norte e Oeste) de rodovia
“Classe 0", com duas faixas por sentido, acostamento ao
longodetodootrechoecanteirocentralexpandido e comtotal
controle de acessos para evitar o adensamento populacional
nas suas margens. O trecho ligara a BR-381, em Sabarj, a
BR-262, em Betim (alcas oeste e norte), perpassando pelos
municipios de Sabara, Santa Luzia, Vespasiano, Sao José da
Lapa, Pedro Leopoldo, Ribeirao das Neves, Contagem, Betim,
conforme figura abaixo:

Figura 70: Mapa de implantacao do Rodoanel

Destaca-se que o Contrato de Concessao prevé como
investimento pré-autorizado a implantacao de mais 30 km
de rodovia, que garantira a ligacao da BR-381, em Sabar3,
até o entroncamento com a BR-040 (trecho Belo Horizonte
— Rio de Janeiro), totalizando 100 km de rodovia e incluindo
0s municipios de Belo Horizonte, Ibirité e Nova Lima.

Em suma, pode-se dizer que o Rodoanel proporcionara
beneficios diretos para os cidadaos metropolitanos,
como: (a) a diminuicdo do trafego da RMBH; (b) a reducéo
do tempo de viagem entre 30 e 50 minutos, incluindo
transporte de pessoas e cargas; (c) a diminuigdo do fluxo de
aproximadamente 5 mil caminhdes na area urbana da capital;
e (d) o beneficio da seguranca para motoristas e passageiros.

O projeto contarda com o aporte de RS3,07 bilhdes pelo
Estado de Minas Gerais para a sua implementacao, sendo
o montante proveniente do Acordo Judicial assinado com
a Vale em decorréncia do rompimento da barragem de
Brumadinho. Além disso, ao governo estadual, cabera a
fiscalizacao do contrato para que todas as exigéncias sejam
cumpridas pela Concessionaria e verificar a qualidade e
nivel dos servicos oferecidos conforme as demandas e
necessidades dos usuarios da via.

BRT AMAZONAS

Outro importante projeto de infraestrutura de transporte
na RMBH é a implantacao do BRT Amazonas. O corredor
Amazonas prevé a criacao de 24 quilometros de vias para
receber o sistema BRT. O projeto € financiado pelo Banco
Mundjial e prevé o investimento total de USS 100 milhdes,
destinados a projetos e obras de mobilidade, urbanizacao
e gerenciamento.

A Avenida Amazonas transporte hoje 835 mil passageiros/
dia, incluindo os sistemas de transporte municipal de Belo
Horizonte e o metropolitano. A imagem ao lado demonstra
o carater metropolitano dos deslocamentos no corredor.

Recentemente, em janeiro de 2024 foi declarado vencedor
damanifestacao de interesse para elaboracao de estudos e
projetos do corredor o Consorcio Certare Architectus, com
a proposta de RS 19,4 milhdes. Nesse sentido, a previsao é
a modelagem dos projetos se inicie em 2024 e termine no
inicio de 2026, para entao seja licitada as obras que durarao
até trés anos.

Além de privilegiar o transporte publico coletivo, o projeto
pretende promover a requalificacdo urbana do local
associado a estratégia de desenvolvimento orientado ao
transporte, promovendo assim adensamento e geracao de
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empregos ao longo do vetor oeste da RMBH.



Figura 71: Mapa do carater metropolitano dos deslocamentos no corredor

SISTEMA INTEGRADO DE MOBILIDADE -
CONTAGEM

O Sistema Integrado de Mobilidade (SIM) de Contagem &
derivado do Modelo Intermodal de Transporte de Contagem
(MitCon), um plano elaborado pela Autarquia Municipal de
Transito e Transportes de Contagem (Transcon) e a Prefeitura
Municipal de Contagem, em 2008. Traz como parte da
estratégia de remodelagem do transporte no municipio a
implantacao de um sistema tronco-alimentado por meio
de corredores Bus Rapid Transit - BRT e Bus Rapid Service
- BRS. Assim como o BRT Amazonas, o sistema também
sera utilizado pelo sistema de onibus metropolitano. Com
fundamento no Edital 01/2019, foram outorgados dois
contratos de concessao para exploracao dos servicos de
transporte em duas diferentes bacias, com fiscalizacao da
Transcon.

A localizacao estratégica de Contagem para a Regiao
Metropolitana de Belo Horizonte torna aimplantacao do SIM
importante, permitindo a integracao entre os sistemas de
onibus e com outros modais, como o Metro, e ainda o0 ganho
expressivo no tempo de deslocamento, racionalizacao e
otimizacao das linhas de transporte, reducao de emissoes e
outros.

O Sistema SIM prevé a implantacado de BRT em trés
corredores principais: No trecho do Corredor Norte-Sul nas

avenidas Joao César de Oliveira e General David Sarnoff
sera implantado o sistema BRT e nos corredores Leste-
Oeste e Ressaca ira operar o sistema BRS.

O corredor Norte-Sul sera o eixo de maior demanda de
passageiros do novo sistema de transporte coletivo,
contendo 20 km de extensao. Sera composto por dois
trechos distintos: o primeiro inicia-se no extremo norte,
em Nova Contagem, até o inicio da Avenida Joao César de
Oliveira e sera implantado BRS. O segundo trecho inicia-
se na Av. Joao César de Oliveira e finda na Av. Gal. David
Sarnoff, na Cidade Industrial. Toda a extensao do trecho
tera caracteristicas de BRT, com estacoes de transferéncia
no canteiro central e faixa exclusiva.




O Corredor Leste-Oeste tera 11 km de extensao, sendo um
corredor do tipo BRS, com faixa preferencial para onibus a
direita da via. Ligara as regionais Petrolandia e Ressaca e
sera composto por trés vias principais: Via Expressa, Av.
Helena Vasconcelos Costa e Av. Severino Ballesteros. Nas
extremidades leste e oeste estao os terminais Ressaca e
Petrolandia, respectivamente. Todos os Pontos de Embarque
e Desembarque passarao por obras de readequacao.

Por fim, o Corredor Ressaca tera 9 km de extensao e sera do
tipo BRS, com faixa preferencial para o transporte coletivo no
lado direito da via. Sua concepcao se deu pela necessidade
de facilitar a ligagao das regionais Nacional e Ressaca as
regidoes Central e Sul do municipio. O Corredor Ressaca é
formado pelas avenidas Babita Camargos, Teleférico, Joao
Gomes Cardoso e Severino Ballesteros Rodrigues. Todos os
Pontos de Embarque e Desembarque passarao por obras de
readequacao.

Figura 72: Mapa de implantacao do BRT




CONSIDERACOES FINAIS

O presente documento teve por objetivo apresentar um
resumo do Plano de Mobilidade da Regiao Metropolitana de
Belo Horizonte, contendo o diagndstico e as proposi¢coes
para a mobilidade urbana na RMBH. O Plano foi concebido em
quatro eixos: Mobilidade ativa, Transporte Coletivo, Logistica
Urbana e Individual motorizado, contemplando um conjunto
de programas e acoes propostas bem como as Redes
Cicloviarias, Redes de Transporte Coletivo e Rede Viaria
de Interesse Metropolitanos. Cada plano possui diversos e
extensos documentos que detalham o que aqui foi exposto.

As propostas presentes no Plano foram elaboradas seguindo
os preceitos da Politica Nacional da Mobilidade Urbana
(PNMU - Lei Federal n° 12.587/2012), os conceitos do
Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI, 2011),
principalmente no que tange as Centralidades Metropolitanas
e, fundamentalmente, os planejamentos de mobilidade
municipais.

Nesse sentido, este Plano representa um marco na mobilidade
da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte, pois nao soé
documenta e consolida projetos, mas da coeréncia e 0s
vincula a logica do planejamento territorial metropolitano
caracterizado no PDDI, tendo sido produzido com intensa
participacao popular, seja em audiéncias pulblicas no inicio
do processo, ou pela participacdo do Comité Técnico de

Mobilidade que hoje conta com a presenca de especialistas,
académicos, representantes municipais e da sociedade civil.

O PDDI-RMBH esta em processo de atualizacao antes de
sua submissao a Assembleia Legislativa para apreciacao e
conversao em Lei, sendo que os preceitos e proposicoes do
Plano de Mobilidade da RMBH deverao estar inclusos como o
capitulo voltado para a mobilidade metropolitana.

Faz-se necessario ressaltar que, para a efetividade das acoes
propostas e implementacao das Redes apresentadas, a
regulamentacao de uma estrutura de governanca responsavel
pelo planejamento e pela gestao da mobilidade no ambito
metropolitano,assim como o contato direto com os municipios
que compoem a RMBH representa grande importancia.

A estratégia da criacao de programas adotada no PlanMob
RMBH visa facilitar a busca por recursos para o financiamento
das acoes e, também, o acompanhamento da implementacao
delas. No entanto, nao se pretende com este Plano a
materializacdo de um planejamento estatico, sendo um
constante processo emconstrucao. Precisaseracompanhado,
complementado e revisto com regularidade.

Além disso, todo bom processo de planejamento deve prever,
aléem das etapas de implementacao e gestao, ferramentas
de monitoramento e instrumentos de redirecionamento das
acoes frente as incertezas futuras.

Como proximas acoes para a implementacao do Plano de
Mobilidade da RMBH, estao previstas:

* Rodada de articulagcdo com os municipios para ajustes
e implementacao, sobretudo a integracao do transporte
e definicao da localizacao dos Pontos de Integracao
Metropolitanos - PIMs;

e Priorizacao das acoes e elaboracao do plano de
implementacao;

« Definicaodomodelo de monitoramento do PlanMob RMBH,;

» Definicao do Painel de Indicadores do PlanMob RMBH.

e
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