UNIVERSIDADE FEDERAL DE MINAS GERAIS

FACULDADE DE FILOSOFIA E CIENCIAS HUMANAS
BACHARELADO EM GESTAO PUBLICA

Wanessa Quirino Ramos

Politica de Transporte Publico de Belo Horizonte: o
BRT/MOVE como alternativa

Belo Horizonte
2014



Wanessa Quirino Ramos

Politica de Transporte Pablico de Belo Horizonte: o BRT/MOVE

como alternativa

Trabalho de Conclusdo de Curso apresentado a
Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas da
Universidade Federal de Minas Gerais, como
requisito parcial a obtencdo do titulo de

Bacharel em Gestdo Publica.

Orientadora: Marcia Miranda Soares

Belo Horizonte
2014



Wanessa Quirino Ramos

Politica de Transporte Pablico de Belo Horizonte: o BRT/MOVE

como alternativa

Trabalho de Concluséo de Curso apresentado a
Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas da
Universidade Federal de Minas Gerais, como
requisito parcial a obtencdo do titulo de

Bacharel em Gestdo Publica.

Marcia Miranda Soares (Orientadora) — UFMG/DCP

José Angelo Machado— UFMG/DCP

Belo Horizonte, 04/06/2014



AGRADECIMENTOS

Agradeco a DEUS por permitir mais uma etapa cumprida com sucesso.

Agradeco ao Claudio, meu companheiro de todas as horas, meu amigo, confidente, meu maior
incentivador, redator, conferente, pesquisador, psicélogo e tantas outras fungdes que assumiu
para me ajudar a ultrapassar mais esta fase da minha vida.

Agradeco a minha méezinha, meus irmaos e cunhados (as) pela paciéncia e pela torcida de que
tudo iria acabar bem. Agradeco ao meu pai que mesmo ausente colaborou com a lembranca
de seu incentivo e apoio ao meu estudo.

Agradeco a professora Marcia Miranda, pela orientacdo, apoio e confianca. A todos os
professores do curso que se dedicaram a me transmitir um pouco de seus conhecimentos.

A todos que direta ou indiretamente contribuiram para a minha vitéria.



Resumo
Esta monografia, por meio de pesquisa documental e revisdo bibliografica, objetiva
demonstrar a importancia de politicas publicas que visem a melhoria do transporte
publico e quais as consequéncias das transformages em um sistema ja existente. O foco
dessa pesquisa visa analisar a implantacdo do BRT/Move na cidade de Belo Horizonte.
Essas modificacGes tornam possiveis as seguintes indagacoes: quais foram os fatores
relevantes que levaram os gestores publicos a optarem por este tipo de sistema e ndo por
outros, considerados mais eficientes e modernos pela populagdo? Ainda, quais as
consequéncias dessa escolha para a acessibilidade dos cidaddos da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte - RMBH? Diante dessas perguntas sera possivel
concluir que todas as modificacBes ocorridas na rede de transporte coletivo de Belo
Horizonte, incluindo também a regido metropolitana, apds estarem completamente
implantadas, poderdo trazer para os cidaddos uma melhor acessibilidade a bens e
servicos, escolas, saude, lazer, trabalho e outros, contribuindo assim para uma melhor

qualidade de vida a todos.

Palavras-Chave: acessibilidade, mobilidade, transporte publico, politicas publicas,
BRT/Move.



Resumen

Esta monografia, por medio de investigacion documental y revisioén bibliogréafica,
intenta demostrar la importancia de las politicas pablicas que visen la mejoria del
transporte publico y cuales son las consecuencias de las transformaciones en un sistema
ya existente. ElI enfoque de esa investigacion intenta analizar la implantacion del
BRT/Move en la ciudad de Belo Horizonte. Esas modificaciones tornan posibles las
siguientes indagaciones: ¢cuales fueron los elementos relevantes que llevaron los
gestores publicos a optaren por este modelo de sistema y no por otros, considerado mas
eficientes y modernos por la populacion? ;Cuales las consecuencias de esa eleccion
para la accesibilidad de los ciudadanos de la Region Metropolitana de Belo Horizonte —
RMBH? Delante de esas preguntas serd posible concluir que todas las modificaciones
ocurridas en el transporte publico de Belo Horizonte, incluyendo también la region
metropolitana, después de estar completamente implantadas, podran traer para los
ciudadanos una mejor accesibilidad a los bienes y servicios, escuelas, salud, ocio,
trabajo y otros, colaborando para una mejor cualidad de vida de todos.

Palabras llaves: accesibilidad, movilidad, transporte publico, politicas publicas,
BRT/Move.
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Introducao

No momento em que o Brasil se coloca a disposi¢do para sediar eventos mundiais, é
esperado por parte da comunidade internacional, e nacional, que tenha uma boa
estrutura de mobilidade urbana para atender os visitantes e a sua populacéo. Para isso,
devera dispor de uma rede de servigos publicos eficientes, transportes coletivos que
atendam a demanda interna e externa e contar com uma gestdo &gil para solucionar
possiveis problemas no percurso, dando, a toda populacéo, respostas rapidas e eficientes

para suas demandas.

Na dindmica das grandes cidades, a importancia dos meios de transportes publicos nos
deslocamentos de pessoas e bens (mercadorias) fica evidente na estruturacdo dos

espacos intra-urbanos®.

A interacdo entre acessibilidade e transporte pablico fica evidente nas palavras de Barat,

quando diz que:

O transporte publico tem importancia decisiva no condicionamento
do uso do solo nas &reas metropolitanas: a acessibilidade. Por acessibilidade
entende-se a disponibilidade de infra-estrutura viaria e sistemas operacionais
adequados a circulagdo de bens e pessoas. E da maior importancia a garantia
de mobilidade e facilidade de contatos que o sistema de transporte possa
proporcionar ao habitante urbano em geral, pois um dos mais relevantes
propositos das concentragfes urbanas € justamente o de facilitar contatos e
aproximar atividade (BARAT, 1975: 13-14)

Para Villaca, “as condi¢des de transporte aparecem como fator decisivo na estruturacao

do espago urbano” e segue afirmando que:

O espago intra-urbano € estruturado fundamentalmente pelas

condicBes de deslocamento do ser humano, seja como portador da

1 . . PR .
O termo intra-urbano neste trabalho é baseado em Villaga (1998) e sera utilizado para estudo de parte da estrutura da cidade de
Belo Horizonte, nesta perspectiva de andlise aqui apresentada, o intra-urbano ndo podera ser compreendido sem a apreensdo de

sua relagdo com a totalidade que o extrapola, pois estamos no centro de uma regido metropolitana.
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mercadoria forca de trabalho, deslocamento casa/trabalno - seja como
consumidor — reproducdo da forca de trabalho, deslocamento casa/compras,
casalescola, casa/ laser, etc. ... (VILLACA, 1998:20)

Porém o que se tem observado é que as grandes cidades brasileiras, principalmente as
capitais, apresentam grande dificuldade de atender adequadamente suas demandas por
transporte coletivo. Os usudrios ficam expostos a varios problemas que geram
limitacdes e desconfortos nos deslocamentos das diversas areas do espago intra-urbano

e que se reflete de forma negativa na qualidade de vida dos cidad&os.

Esta ineficiéncia vivenciada diariamente pela populacdo tem motivado varias
manifestacGes e pressbes para solucdo dos problemas. O estopim de varias
manifestacdes ocorridas em junho 2013 foi 0 aumento das tarifas do transporte publico.
O movimento Passe Livre? reivindicava um transporte publico de qualidade e mais
barato, exigindo uma maior transparéncia no processo, eficiéncia no servico e melhorias
na mobilidade urbana entre outras reivindicacBes. O que comecou como um simples
protesto contra 0 aumento de passagens de Onibus, tomou propor¢des gigantescas
levando milhares de pessoas para as ruas em protesto em diversas cidades e nas grandes

capitais brasileiras.

Este trabalho busca descrever como uma mudancga na estrutura de gestdo de transporte
publico interfere na mobilidade urbana do cidaddo do municipio de Belo Horizonte.
Procura destacar a importancia social, politica e econdbmica de uma boa acessibilidade
da populacdo a espacos de laser, cultura e de trabalho e, como o gestor publico, ao
escolher uma politica de transporte coletivo pode determinar o aceso da populagédo a

estes espagos ou ndo, afetando a vida da cidade como um todo.

- O Movimento Passe Livre (MPL) é um movimento social auténomo, apartiddrio, horizontal e independente, que luta por um
transporte publico de verdade, de baixo custo, gratuito para um conjunto da populagdo e fora da iniciativa privada
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Seréa apresentada a implementacdo de uma politica publica especifica, o sistema de
transporte coletivo BRT/Move® na cidade de Belo Horizonte, que coloca em evidéncia a
escolha sobre qual sistema de transporte publico pode ou deve ser adotado em uma
cidade como Belo Horizonte. Cabe indagar, quais foram os fatores relevantes que
levaram 0s gestores publicos a optarem por este tipo de sistema e ndo por outros,
considerados mais eficientes e modernos pela populacdo, e ainda, fazer algumas

consideracdes sobre possiveis impactos de sua implantacao.

Este trabalho concentra-se na cidade de Belo Horizonte, cuja relevancia estd em sua
rede singular, embora tenha um padrdo reconhecivel em outras cidades e no fato de ser
uma das mais importantes regides metropolitanas do Brasil, deslocando os usuérios
neste espaco intra-urbano em busca de trabalho, educacgdo, saide, laser e outros
servicos. Desta forma, este caso é importante pelo que tem de singular e também pelo
que compartilha, em termos de problemas e busca de solucdes, com outros grandes

centros urbanos brasileiros.

O trabalho é composto de trés capitulos, além dessa introducdo. No primeiro capitulo
sera apresentado um retrospecto da trajetéria do sistema de transporte coletivo por
onibus. A partir da revisao bibliografica que destaca a importancia da acessibilidade e
da possibilidade da realizacdo de deslocamentos na organizacdo dos espacos intra-
urbanos, legislacdes e publicacdes oficiais, apresenta-se um panorama sobre a forma
que Belo Horizonte adotou para gerir seu sistema de transporte coletivo. Apresentar-se-
& a evolucdo histdrica do transporte publico na capital, buscando a compreensdo do
atual sistema de transporte coletivo que hoje é gerenciado pela Empresa de Transporte e
transito de Belo Horizonte — BHTRANS, responsavel pela implementacdo da politica

publica aqui apresentada.

- Em vez de sigla ou de um nome descritivo, a opgdo da BHTRANS foi por uma marca que identificasse os atributos do sistema.
Chegou-se assim ao nome MOVE, valorizando o ato de vocé se movimentar de um ponto a outro, de ir em frente, com uma marca
que tem legibilidade, facil grafia e originalidade. O nome, identificado também por um M, reforga o conceito de integragdo que o
MOVE vai trazer para diversas regides da cidade. O slogan é “MOVE: vocé e a cidade” dando uma ideia do individuo e, ao mesmo

tempo, do coletivo”. Fonte: < http://www.bhtrans.pbh.gov.br/MOVE > acessado em 07/05/2014



http://www.bhtrans.pbh.gov.br/MOVE
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Sera apresentada a criagdo da Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte -
BHTRANS, em 1991, em decorréncia da municipalizacdo do transporte coletivo pela
Constituicdo Federal de 1988, que gerencia o sistema de transporte publico na cidade de
Belo Horizonte até os dias de hoje, e que é responsavel pela implementacdo da politica

publica aqui apresentada.

No segundo capitulo sera descrito, a politica pablica do sistema de transporte coletivo
BRT/Move da cidade de Belo Horizonte. Serdo analisados, alguns desafios que se

colocam para um melhor desempenho do sistema e suas expectativas para o futuro.

No terceiro e ultimo capitulo serdo feitas as considera¢des finais, uma reflexdo critica
sobre a politica apresentada, o “novo” sistema de transporte publico coletivo por énibus,
sua adequacdo as demandas da sociedade, seus beneficios e suas limitacdes. Sugestdes
para uma possivel continuidade do trabalho sera feita, visto que o assunto é novidade e

de grande relevancia.
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Capitulo |

1 O Transporte Publico no Brasil
1.1 Transporte coletivo e acessibilidade

No mundo contemporaneo, as cidades se transformam em centros decisivos da atividade
econdmica e de residéncias das populagdes. A ocupacdo desordenada e sem nenhum
planejamento do espaco urbano tém gerado diferentes oportunidades para 0s grupos
populacionais. Na dindmica das cidades, o sistema de transporte apresenta-se como bem
de consumo coletivo basico para a maioria da populacdo, interferindo diretamente no
funcionamento desta, visto que possibilita deslocamentos do cidaddo no espaco urbano
e interfere na estruturacdo da cidade. Esta importancia pode ser verificada nas palavras

de Villaca:

As condi¢Bes de deslocamento do ser humano, associados a um
ponto do territério urbano, predominardo sobre a disponibilidade de
infraestruturas desse mesmo ponto. A acessibilidade é mais vital na produgéo
de localizagbes do que a disponibilidade de infraestrutura, na pior das
hip6teses, mesmo ndo havendo infraestrutura, uma terra jamais podera ser
considerada urbana se ndo for acessivel — por meio do deslocamento diario
das pessoas — a um contexto urbano e a um conjunto de atividades urbanas...
E isso exige um sistema de transporte de passageiros. A reciproca ndo é
verdadeira. (VILLACA, 1998:23)

A garantia do direito a mobilidade é de responsabilidade do Estado, onde o governo
gerencia diretamente ou transfere a iniciativa privada, sob a forma de concessé@o com o
poder publico. A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 determina que

o transporte publico deve ser de responsabilidade do Municipio:

Art. 30. Compete aos Municipios:
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V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou
permissao, 0s servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte

coletivo, que tem caréater essencial; (CF/88)

A Lei n° 12587 de 03/01/12 que estabelece as diretrizes da Politica Nacional de

Mobilidade Urbana define as atribuicdes de cada esfera de governo:

Art. 16. Séo atribuicGes da Unido:

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito

Federal e Municipios, nos termos desta Lei;

Il - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para 0
desenvolvimento das instituices vinculadas a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal, nos termos

desta Lei;

Il - organizar e disponibilizar informacBes sobre o Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana e a qualidade e produtividade dos servigos

de transporte publico coletivo;

IV - fomentar a implantagdo de projetos de transporte publico
coletivo de grande e média capacidade nas aglomeracBes urbanas e nas

regides metropolitanas;

V - (VETADO);

VI - fomentar o desenvolvimento tecnolégico e cientifico visando ao

atendimento dos principios e diretrizes desta Lei; e

VII - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s

servigos de transporte publico interestadual de carater urbano.

§ 1° A Unido apoiara e estimulara agbes coordenadas e integradas
entre Municipios e Estados em éreas conurbadas, aglomeragdes urbanas e
regides metropolitanas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana,
inclusive nas cidades definidas como cidades gémeas localizadas em regides

de fronteira com outros paises, observado o art. 178 da Constituicdo Federal.



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
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§ 2° A Unido podera delegar aos Estados, ao Distrito Federal ou aos
Municipios a organizacdo e a prestacdo dos servicos de transporte publico
coletivo interestadual e internacional de carater urbano, desde que constituido
consorcio publico ou convénio de cooperacdo para tal fim, observado o art.

178 da Constituicdo Federal.

Art. 17. Séo atribui¢Ges dos Estados:

| - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s
servigos de transporte publico coletivo intermunicipais de carater urbano, em

conformidade com 08 1° do art. 25 da Constituicdo Federal;

Il - propor politica tributaria especifica e de incentivos para a

implantacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; e

111 - garantir o apoio e promover a integracdo dos servi¢os nas areas
que ultrapassem os limites de um Municipio, em conformidade com o § 3° do

art. 25 da Constituicdo Federal.

Paragrafo Unico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a
organizacdo e a prestacdo dos servigos de transporte publico coletivo
intermunicipal de carater urbano, desde que constituido consércio publico ou

convénio de cooperagdo para tal fim.

Art. 18. Séo atribui¢Ges dos Municipios:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem

como promover a regulamentacéo dos servicos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, 0s servicos

de transporte publico coletivo urbano, que tém caréater essencial;

Il - capacitar pessoas e desenvolver as institui¢cdes vinculadas a
politica de mobilidade urbana do Municipio; (Lei 12587 cap.V Das
AtribuicBes 2012)

Para alguns autores, a fragmentacdo da gestdo do sistema de transporte coletivo gera
ineficiéncia, o sistema de transporte publico deve ser pensado de forma ampla
abrangendo todos os municipios das regides metropolitanas. Com uma gestdo unificada


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art25�1
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art25�3
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art25�3
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e um planejamento estratégico, € possivel que as demandas da populacdo sejam
atendidas de forma a propiciar aos usuarios do transporte coletivo mais conforto e

seguranga.

Hoje em Belo Horizonte temos trés estruturas de gestdo, o sistema municipal, com a
Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte - BHTRANS, o sistema
metropolitano estadual, com o Departamento de Estrada e Rodagem de Minas Gerais -
DER, e o metr6, gerenciado pelo Governo Federal através da Companhia Brasileira de
Trens Urbanos - CBTU.

Segundo Barat:

A intervencdo governamental através do planejamento permite, na
verdade, antecipar os impactos de sistemas planejados de transporte publico
sobre a expansdo metropolitana. Tais impactos seriam, com efeito, o0s

seguintes:

- modificagBes nas condi¢des de acessibilidade, acarreando impactos
sobre a distribuicdo espacial das atividades urbanas (localizacdo de

residéncias, comércio, industrias, centro de armazenagem e distribuicao);

- investimentos em transporte publico, exercendo influéncia sobre a
mobilidade, oportunidades de emprego, acesso a escolas, etc., dos diferentes
grupos socioecondmicos, principalmente dos contingentes populacionais com

niveis mais baixos de renda;

- diferentes tecnologias de transporte publico, acarretando impactos
sobre a qualidade de vida urbana e 0 meio ambiente. (BARAT, 1975 : 17)

Areas urbanas s&o, em maior ou menor grau, valorizadas devido as possibilidades de

acesso. A questdo da acessibilidade € destacada nas afirmacdes de Santos:

Cada homem vale pelo lugar onde esta; o seu valor como produtor,
consumidor, cidaddo, depende da sua localizagéo no territério. Seu valor vai
mudando incessantemente para melhor ou para pior, em funcdo das
diferencas de acessibilidade (tempo, frequéncia, preco), independente da sua

prépria condicdo. Pessoas com as mesmas virtualidades, a mesma formacao,
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até mesmo o mesmo salario, tém valores diferentes segundo o lugar em que

vivem. As oportunidades ndo sdo as mesmas. (SANTOS, 1987:81)

As politicas publicas devem ser pensadas de forma a procurar reduzir as desigualdades
em termos de servicos essenciais, estarem sintonizadas para tentar cobrir os diferentes
aspectos da realidade, todos interligados, como habitacdo, emprego, lazer, oferta de
bens e servicos, educacdo, saude, alimentacéo e locomocdo. Portanto, politicas publicas
urbanas para o transporte tornam-se de grande importancia para propiciar a populagéo a
utilizacdo destes bens e servicos, ja que eles pressupdem condicBes de locomocao para

sua satisfacdo.

Com isso podemos analisar um dos aspectos sociais que uma rede de transporte pode
apresentar no que tange as possibilidades do cidaddo ter maiores ou menores
oportunidades de conseguir um trabalho. Os transportes interferem diretamente na carga
total do trabalho, afetando o chamado “tempo de indisponibilidade” *. Um cidaddo que
tem melhores condi¢bes de acessibilidade, pela utilizagdo do transporte coletivo
publico, levando a menores tempos de percurso casa-trabalho, e, na maioria dos casos,
menores custos com transportes, terd melhor condicdo de integrar-se ao mercado de
trabalho, fato que pode ser confirmado em varios anuncios de empregos. Este cidadao
terd maior acesso a salde, esporte, lazer, cultura, convivéncia familiar, e outros
beneficios advindos de uma boa mobilidade urbana. Por esses e outros motivos, as
politicas publicas de transporte devem estar integradas a melhoria das condi¢6es basicas

de vida de todas as classes sociais.

A configuracédo da rede de transporte coletivo publico pode melhorar a acessibilidade de
pessoas a varias areas do espaco intra-urbano, e consequentemente, sua influéncia na
estruturagdo destes espacos, além da valoriza¢do do uso da terra. Villaga menciona este

fato:

4 “tempo de indisponibilidade” é o tempo que o trabalhador gasta para se locomover da residéncia para o trabalho

e vice-versa e que se agrega ao tempo gasto no trabalho propriamente dito.
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O primeiro efeito que uma via regional ou terminal de transporte
urbano provoca nos terrenos adjacentes € a melhoria de sua acessibilidade e
da sua valorizagdo. Em virtude do aumento da acessibilidade, em Ultima
instdncia, ao seus eventuais ocupantes, seus valores se alterardo e seus

proprietarios embolsardo essa valorizagdo. (VILLACA, 1998:80)

As funcdes bésicas do transporte nas palavras de Barat s&o:

as de integrar as areas urbanas e metropolitanas, ndo somente do ponto de vista
espacial, mas também no que diz respeito aos diferentes aspectos das
atividades urbanas (econdmicas sociais, residenciais e recreativas), e a de
permitir a consolidacdo de mercados para os fatores de producdo. Neste
sentido, os deslocamentos pendulares diarios da for¢a de trabalho — residéncia-
trabalho-residéncia -, que constituem o grosso das viagens nas areas
metropolitanas, sdo condicionados largamente pelos padrdes de uso do solo,
mas também podem exercer influencia sobre 0os mesmos e, consequentemente,
sobre o desenvolvimento metropolitano futuro, na medida em que a existéncia
do transporte precede e influéncia a escolha dos locais de residéncia por parte
dos habitantes da metrépole. (BARAT, 1975:36)

Barat continua afirmando,

Um sistema de transporte publico eficiente é aquele que oferece o0s
usudrios servicos integrados e com alternativas de frequéncia nas diversas
etapas de uma viagem urbana, suburbana ou interurbana no ambito de area
metropolitana. (BARAT, 1975:37)

Destacando também a importancia do transporte coletivo, Alves afirma:

O transporte coletivo urbano como elemento indutor do
desenvolvimento econdmico social de uma sociedade é exigido em todas as
suas fases, seja como insumo de producdo, seja como produto de consumo
imediato e, notadamente, como elemento de funcdo social ao promover a
integragdo espacial das atividades humanas que se processam no meio fisico
urbano (ALVES, 1995:2)
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1.2 Trajetoria do transporte publico no Brasil

Foi no inicio do século XX que, em quase todas as grandes cidades do Brasil foram
implantados sistemas de bondes elétricos. Este sistema, como também as ferrovias, foi
consequéncia de interesses de capitais estrangeiros, especialmente norte-americanos,
ingleses e canadenses, que viam na exploracdo desses sistemas boas perspectivas de
rentabilidade e também atuaram no mercado imobiliario, comprando e loteando terras
por onde passariam suas linhas de bonde e, dessa forma, fazendo o transporte atuar
como indutor do crescimento urbano. (GOUVEA, 1992:55 apud STIEL, 1984)

Os 6nibus tipo “jardineira” comegaram a circular pelas cidades brasileiras sem nenhum
planejamento e sem controle pelo poder publico, logo ap6s a | Guerra Mundial. Os
itinerarios dos dnibus e dos bondes se superpunham, o que comprometia a viabilidade
dos bondes. Apo6s a Il Guerra Mundial, foi introduzido o trélebus no Brasil, modalidade
de transporte que se expandiu por diversas capitais e cidades de porte médio, inclusive
Belo Horizonte. (GOUVEA, 1992: 56-57)

O golpe mortal nos sistemas de transporte coletivo até entdo existentes foi o despontar
da industria automobilistica, na década de 50, que trazia a ideia de que os automoveis
seriam a solucdo, seria o substituto do transporte coletivo. Em consequéncia desse
pensamento, todas as atencdes voltaram-se para este meio de transporte e a maior parte
dos recursos publicos disponiveis foram nele aplicados, levando a completa extin¢do do
sistema dos bondes, a decadéncia dos trélebus e a estagnacdo dos &nibus movidos a
diesel.(GOUVEA, 1992:57)

O aumento do uso dos automdveis nas grandes cidades levou ao aumento dos
congestionamentos, interferindo na circulagdo do transporte publico. Esta intensificagdo
de uso foi por varias vezes incentivadas pelo poder publico, em detrimento do
transporte publico, com adogdo de politicas que priorizavam o transporte individual em
detrimento do transporte coletivo, como a isencdo de impostos e longos prazos de
financiamento, o que levou as grandes cidades brasileiras a um circulo vicioso,

conforme a Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP:
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com o aumento do trafego, o transporte publico torna-se mais lento e menos
confidvel, reduzindo sua demanda e sua receita. S&0 necessarios mais
veiculos pra prestar 0 mesmo servico e 0s custos aumentam. Os USUArios
cativos do transporte publico sdo prejudicados e usuarios potenciais sao
desestimulados. Aqueles que podem transferem-se para o transporte
particular, aumentando o congestionamento e alimentando o circulo vicioso.
(ANTP, 1997:18)

Torna-se clara, na estruturacdo de espaco intra-urbano, a importancia dos meios de

transportes coletivos e dos deslocamentos de pessoas e mercadorias. Segundo Peixoto:

O transporte coletivo urbano deixa de ser uma questdo
exclusivamente técnica e passa para uma questdo também de dmbito social,
econdmico e politico, fruto da sociedade capitalista atual, repleta de
contradi¢Bes sociais que se revelam no acesso diferenciado dos individuos
aos bens e servigos urbanos de uso individual e coletivo. A mobilidade dos
cidaddos no espaco urbano estd diretamente relacionada a estas questfes
sociais: As pessoas ou grupos de nivel social elevado possuem alta
acessibilidade, enquanto as populacdes pobres, devido a sua baixa renda, as
grandes distancias a serem percorridas de casa para o trabalho e as
dificuldades de locomocgdo, apresentam uma acessibilidade baixa.
(PEIXOTO, 2001:140)
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Capitulo 11

2 O transporte publico em Belo Horizonte
2.1 Como tudo comegou

Belo Horizonte foi inaugurada em 1897 e em 1902 j& contava com um sistema de
transporte puablico estruturado em bondes elétricos. Foram aproveitados os trilhos do
extinto ramal férreo urbano, que havia atendido os primeiros passageiros da cidade,

embora de forma precéria.

Entre 1902 a 1912 o poder publico forneceu o transporte coletivo, considerado como
servico publico, “ja que o capital era incapaz de produzir as condigdes necessarias a sua
propria existéncia” (Belo Horizonte, 1981). Isso significa que o planejamento dos
servicos eram pensados segundo as necessidades da populacéo e do desenvolvimento da

cidade.

Em 1906, instituiu-se o transbordo, uma espécie de baldeacdo sem cobranca de nova

passagem, no servico de bondes. Segundo Penna:

Na impossibilidade de estender determinadas linhas, a prefeitura
estabelece os cartBes de transferéncia para permitir que o passageiro de uma
linha pudesse completar o seu deslocamento através de uma outra, pagando
uma Unica tarifa; fornecidos pelos condutores, esses cartdes eram
considerados intransferiveis. (PENNA, 1997:94)

Em 1911, a prefeitura colocou a operacdo dos bondes em concorréncia publica, e em
1912 foi estabelecido um contrato de arrendamento por 53 anos. A iniciativa privada
ampliou consideravelmente a oferta de transporte coletivo, contando com uma frota de
50 veiculos em Belo Horizonte na década de 30. (STIEL, 1984)

De 1912 a 1949 o Poder Pablico transferiu a prestacao de servicos para o setor privado,

assim, o transporte coletivo passou a ser considerado como de utilidade pablica.
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Em 1922, iniciou-se o servico regular de auto-onibus®, antecessor dos servicos de

onibus dos dias atuais.

De 1950 a 1969 o poder publico e o setor privado operacionalizavam o sistema
conjuntamente. Conforme afirmou Mauricio Campos, prefeito da cidade de Belo
Horizonte de 1979 a 1982, estabeleceu-se naquele periodo “o dualismo de servi¢o

publico e servigo de utilidade publica”. (Belo Horizonte, 1981).

A prefeitura reassumiu o controle da rede de transporte em 1949, instituindo o
Departamento de Bondes e Onibus — DBO, e comegou a substituir os bondes pelos
onibus a diesel. Iniciou-se a decadéncia do sistema de transporte dos bondes, que entre
1963 a 1965 foi totalmente desativado. A partir dos anos 50, o trélebus era visto como
mais moderno, mais flexivel, por ser um sistema sobre pneus, mais silencioso,
econdémico e menos poluente que os 6nibus a diesel. Ele foi implantado na cidade em
1953, com bastante sucesso. Sua frota aumentou vertiginosamente, contando com 50
veiculos trolebus em 1956. Porém, a falta de uma politica de manutencao para uma frota
totalmente importada, levou o sistema a decadéncia e, em 1969, os trélebus deixaram de

circular em Belo Horizonte.

Varios foram os motivos que levaram a exting¢do dos sistemas de transporte de bondes e
trolebus em Belo Horizonte e, um dos mais relevantes, foi a concorréncia com 0s

veiculos a diesel e o custo. Gouvéa alerta para:

A forma, pois, de tratar a questdo dos transportes publicos em Belo
Horizonte variou, ao longo dos anos, ao sabor das necessidades e
contingéncias politicas, econdmicas, sociais e cultuais de cada momento
historico. (GOUVEA, 1992:81)

Nesta época pode-se verificar que as politicas publicas de transporte ndo seguiam

nenhum planejamento a longo prazo, elaborados previamente com objetivos definidos,

5 - . . . . . . . .
auto-Onibus - veiculo automével provido de rodas duplas no eixo traseiro, com acesso livre pelas laterais e lotagdo

minima de 21 passageiros (Omnibus, 1996).



24

apenas eram tomadas decisdes de acordo com problemas que necessitavam de solucdes

imediatas.

No final dos anos 60, o transporte coletivo passou a ser exclusivamente explorado pelo
setor privado, sob o regime de servico de utilidade publica, perdendo a caracteristica de
essencialidade, passando os servicos a serem prestados segundo conveniéncias ditadas
pela regra da exploracdo, nem sempre adequadas as necessidades dos usuarios (Belo
Horizonte, 1981).

No final de 1971, logo ap6s a criagdo da Superintendéncia Municipal de Transportes -
SMT, deu-se inicio e incentivo a varios estudos sobre a Regido Metropolitana de Belo
Horizonte - RMBH. A Escola de Governo, Fundacéo Jodo Pinheiro passou a elaborar o
Plano Metropolitano de Belo Horizonte- PLAMBEL, que foi de fundamental
importancia para compreender a necessidade de se redefinir atribuigdes e competéncias
para que fosse possivel obter melhor desempenho do conjunto, ja que o sistema contava
com uma diversidade de 6rgdos que lidavam com o problema dos transportes naquela
época. (PLAMBEL, 1974).

Nessa época, no nivel federal, atuavam o Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem — DNER, e a Rede Ferroviaria Federal - RFFSA. Ao DNER cabia o
planejamento, a execucdo e a manutencao de segmentos rodoviarios de transposicédo da
RMBH e de anéis de interligacdo de rodovias federais, bem como o planejamento e a
construgdo de vias expressas metropolitanas. A RFFSA cabia o planejamento e a
execucao do transporte ferroviario, ndo se fazendo distingdo quanto ao tratamento do
transporte urbano de passageiros. (GOUVEA, 1992:85)

No nivel estadual, atuavam na regido o PLAMBEL, com o planejamento metropolitano;
0 Departamento Estadual de Estrada de Rodagem de Minas Gerais - DER-MG, com o
planejamento, execugdo e manutencao das rodovias estaduais, gerenciamento das linhas
intermunicipais, regulamentacéo e fiscalizacdo do transporte intermunicipal; o Terminal
Rodoviario de Passageiros de Belo Horizonte - TERBEL; o Departamento Estadual de
Transito — DETRAN, regulamentando os aspectos administrativos e operacionais das

vias urbanas, incluindo a sinalizagdo semaforica e horizontal, definicdo dos planos de
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circulacdo, fixacdo dos itinerarios das linhas de Onibus e regulamentacdo das areas,
pontos de Onibus e taxis, carga e descarga de mercadorias e para estacionamento de
veiculos. O policiamento do transito era de competéncia do Batalhdo de Transito da
Policia Militar de Minas Gerais — BTRAN e, quem operava 0 sistema de

estacionamento rotativo era a Fundacdo Estadual de Bem Estar do Menor - FEBEM.

No nivel municipal, a Superintendéncia Municipal de Transporte de Belo Horizonte -
SMT era responsavel pela coordenacdo e fiscalizagdo das linhas de dnibus municipais
de Belo Horizonte e pela concessdo dos servicos as empresas privadas. A
Superintendéncia de Desenvolvimento da Capital - SUDECAP, e a Superintendéncia de
Desenvolvimento de Contagem — SUDECOM, respondiam pelo planejamento e pela
execucao de obras no sistema viario. (GOUVEA, 1992:86)

Neste ambiente, onde os diversos 6rgdos competiam e sobrepunham-se em suas
competéncias, 0 PLAMBEL divulgou varios estudos e elaborou o que ficou conhecido
como o Plano Metropolitano de Transportes, onde as propostas privilegiavam o
transporte coletivo em detrimento ao uso do veiculo particular, buscando “resguardar a

qualidade do meio urbano, mantendo-a na justa escala do homem” (PLAMBEL, 1974)

O plano propunha acdes articuladas que estabelecessem uma adequada transi¢éo do que
ja existia para o quadro proposto, que no se resumia a solucdes imediatas. (GOUVEA,
1992:90)

Assim, a ideia da criacdo de um 0Orgao capaz de tratar sistematicamente as questdes de
transporte e trénsito na regido de Belo Horizonte foi surgindo e ganhando forca. Havia
uma grande valorizagdo do transporte coletivo por parte da populacdo que reivindicava
melhorias atraves de protestos espontaneos as vezes violentos, ou de forma organizada,
atraveés de associacGes e movimentos populares. A comunidade técnica que atuava nos
orgaos de planejamento também via na questdo dos transportes o caminho fundamental

para a solucdo dos problemas das grandes cidades. (GOUVEA, 1992:95)

A existéncia de um forte grupo de técnicos especializados em transportes urbanos
reunidos no PLAMBEL, a criacdo do Sistema Nacional de Transportes Urbanos -

SNTU, em 1975, com a lei n° 6.261, privilegiando as empresas metropolitanas e
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atribuindo ao Governo Federal a co-responsabilidade pelos transportes urbanos no pais,
e com a mesma lei a constituicio da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos -
EBTU, que, iria gerir e controlar o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos
que detinha os recursos para financiar os estudos e projetos do setor, mais, 0 contexto
politico local favoravel, foram o suficiente para a criagdo da Companhia de Transportes
Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte - METROBEL, uma instituicdo
que concentraria as fungdes de administracdo dos servigos de transporte, transito e
sistema viario, execucdo dos servicos comuns de interesse metropolitano até entdo

dispersos.

2.2 A estadualizacdo do transporte coletivo

Foi a Lei Estadual n° 7.275, de 28 de junho de 1978, que autorizou o poder Executivo
Estadual a criar a Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte — METROBEL. Em 27 de marco de 1980, foi aprovado o Estatuto Social da
instituicdo através do Decreto n° 20.456, e em 16 de junho de 1980 foi empossada a

primeira diretoria.

A METROBEL nasceu marcada por um carater de "saber técnico”. Com carta branca do
governo estadual promoveu, nos primeiros anos, transformacfes profundas no
funcionamento do sistema de transporte e do trafego da Regido Metropolitana.
(GOUVEA, 1992)

A concentragdo das funcgdes anteriormente dispersas para a METROBEL se deu com a
Deliberacao n° 14/80, de 27 de mar¢o de 1980, com o Conselho Deliberativo da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte.

Vale frisar que o formato institucional da METROBEL, assim como
suas atribuicGes, representaram, na época, inovacdo sem precedentes no que

se refere ao planejamento e operagdo do transporte e trafego nas grandes
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cidades do Pais. Consoante com antigas reivindicacdes dos técnicos que
trabalhavam no setor, pretendia-se promover a coordenacdo entre as politicas
de trafego e transporte urbano, integradas no nivel metropolitano.
(AZEVEDO E GUIA, 2000, 103)

A METROBEL foi constituida sob a forma de sociedade por ac¢@es, sendo que o Estado
de Minas Gerais detinha o controle acionario, a maioria dos votos na Assembléia Geral
da Sociedade, 6rgdao maximo de deliberacdo interna. O Estado de Minas Gerais detinha
51,22% das ac¢0es, e 0s outros acionistas, a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos -
EBTU, o Municipio de Belo Horizonte, 0 Departamento de Estradas e Rodagens de
Minas Gerais - DER/MG e demais municipios da regido metropolitana de Belo

Horizonte — RMBH o restante das aces®.

Instituido pelo artigo 3° da Lei Complementar n°® 14, bem como a Lei Estadual n° 6.303,
0 Conselho Deliberativo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte detinha a
competéncia de tomar todas as decisdes politicas importantes referentes ao transporte e
0 transito, pois todas as decisGes deveriam ser homologadas pelo Conselho, que detinha
0 poder de vetar, aprovar, alterar ou impedir qualquer implementacdo de projetos e
estudos. Era formado por 5 membros, todos nomeados pelo governador, sendo que o
representante do municipio de Belo Horizonte era indicado em lista triplice pelo
prefeito, e o representante dos outros municipios era escolhido dentre os demais

prefeitos da regido metropolitana.

Apesar de a METROBEL ter apresentado vocacdo metropolitana, sua criacdo seguiu 0s
padrdes da época, ou seja, centralizador. Claramente sob o controle do Estado, o
Conselho Deliberativo da Regido Metropolitana de Belo Horizonte — RMBH, e o
Conselho de Administracdo da prépria METROBEL definiam todas as diretrizes para o
equacionamento dos problemas de transporte e transito. Apesar de a RMBH ser

composta de 14 municipios a época, efetivamente estes ndo detinham condicGes de

® De acordo com a escritura publica de constituicdo da METROBEL o estado de Minas Gerais subscreveu 51,22% das
acbes, a EBTU 20%, o municipio de Belo Horizonte 22,75%, cabendo os restantes 6,03% das a¢Ges ao DER e aos

outros municipios da Regido Metropolitanas (Azevedo e Castro, 1990)
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participar das decisfes e da administracdo do sistema. Sua participacdo na Assembléia
Geral da Empresa era minoritaria, e a representacdo no Conselho Deliberativo era pouco

significativa.

O periodo de junho de 1980 a abril de 1983 foi o periodo auge da METROBEL que
coincide com o periodo da primeira diretoria da empresa, onde foram implementadas
profundas modificacdes no sistema de transporte metropolitano, criacdo de diversos
servicos até entdo inexistentes, envolvendo mudancas na estrutura espacial e
operacional, um novo sistema de cores para 0s 6nibus, uma nova forma de renumeragéo

dos servicos, e outros.

Em 1982, teve inicio a implantacdo do novo sistema de transporte publico, com a
implantacdo do Programa de Reestruturacdo do Transporte Coletivo por Onibus da
RMBH - PROBUS, que objetivava definir uma nova rede de itinerérios e padroes
operacionais para o transporte coletivo, dimensionando as frotas, revisando as planilhas
tarifarias, definindo quadros de horérios e a padronizacdo dos 6nibus. O programa tinha

a seguinte estruturacéo espacial:

¢ linhas expressas, interligando duas areas centrais da RMBH ou grandes polos de
passageiros, tinham itineréarios longos quase sempre pelos corredores principais
da cidade, longos espacamentos de pontos de paradas e pontos finais fixos nos

terminais;

e linhas semi-expressas, interligando bairros distantes dos centros de Belo
Horizonte, Betim e Contagem, itinerarios ndo tdo longos como os anteriores, e
sem pontos finais fixos nas areas centrais, teriam um percurso em forma de anel

para atender melhor o usuério.

e linhas de servigo, para atender aos deslocamentos de curta/média distancia entre
bairros. Essas linhas poderiam ser de dois tipos: diametral, que ligaria diferentes
bairros passando pela area central, mas com ponto final fixo somente nos
bairros; e circular, que, como o proprio nome indica, ligaria bairros distintos,

com grande demanda do servico, circulando pelas areas centrais.
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Complementando a estrutura espacial, 0o PROBUS propds uma padronizacao visual e na
identificacdo dos veiculos. Os veiculos seriam da cor vermelha se fossem linhas
expressas ou semi-expressas, da cor azul se fossem das linhas diametrais, e os circulares

seriam amarelos.

A identificacdo seria de duas formas, pela numeracdo composta de quatro algarismos e
por barras coloridas que identificavam os corredores por eles utilizados. A numeracao
era identificada da seguinte maneira, os dois primeiros algarismos representavam 0s

corredores de circulacdo e os dois ultimos o nimero da linha.

Conforme destacou Fabregas e Brito:

Na verdade, a populagdo nunca entendeu realmente essa
identificacdo. Sucessivas pesquisas de opinido foram executadas pela
METROBEL mostraram que 0s usuarios, no maximo, sabem que as barras
coloridas referem-se a regifes da cidade, sem quase nunca relacionarem
determinada cor a determinada regido. Quanto aos nimeros, nada sabem
quanto a ldgica da identificacdo. J& no que diz respeito as cores dos veiculos,
0s usuarios majoritariamente entendem a significacio. (FABREGAS e
BRITO, 1987)

O PROBUS talvez seja segundo Gouvéa, a maior intervencdo fisica no sistema de
transporte publico de uma cidade de grande porte do mundo ocidental, realizada em um
mesmo dia. As mudancas foram de tal porte que, na primeira segunda-feira apds

implantacéo:

A cidade praticamente parou, pois a populagdo ficou inteiramente
desnorteada sem saber os novos pontos e nimeros dos 6nibus. (OMNIBUS,
1996:277)

A populacdo ndo foi adequadamente preparada para as mudangas que ocorreram e
reagiu negativamente ao novo sistema, manifestando-se contra as medidas adotadas de
forma autoritaria e com a rapidez com que foram implementadas. No entanto, a

populacgéo se ajustou paulatinamente ao novo sistema de transporte.
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O PROBUS ndo conseguiu realizar o que estava proposto em relacdo a integracédo
tarifaria. Os usuarios que precisavam tomar dois 6nibus diametrais para se deslocarem
deveriam pagar apenas uma passagem, mesmo cumprindo seu trajeto atraves de duas

linhas.

Diversos outros projetos de grande importancia foram implementados pela
METROPBEL, como o Projeto da Area Central - PACE, que se desdobrou no Projeto
de Areas de Bairros - PROBAIRROS, o Projeto de Informagio e Comunicagéo visual -
PROVISUAL, o Programa Ordindrio de Pavimentacdo - POP. Outros de grande
significancia foram iniciados neste periodo, mas ndo foi dado continuidade pelas
administracdes seguintes, um deles, até pouco tempo no papel, obsoleto e ja substituido,
seria a constru¢cdo do novo Terminal Rodoviéario de Belo Horizonte na regido da
Gameleira, que teria como objetivo desafogar o transito na area central de Belo
Horizonte fazendo do terminal ja existente uma estacdo a ser utilizada pelas linhas

metropolitanas mais longas.

Outro projeto foi o Projeto de Controle Centralizado de Semaforos — PCCS, que teve a
dificuldade de importacdo dos equipamentos como principal oponente ao seu
desenvolvimento. Consistia em permitir a variacdo do tempo de duracdo do “verde” e
do “vermelho” dos semaforos de acordo com as variagdes do fluxo do trafego. Havia
também a inteng¢do de implantar as chamadas “ondas verdes” nos principais corredores
de trafego da RMBH, que significava que o veiculo nestas vias, ndo seria retido, desde

que circulasse na velocidade programada.

Outro que ficou apenas no papel foi o Controle Operacional Centralizado de Onibus -
COCBUS, que através de uma central de controle priorizaria o transporte coletivo na
circulacdo encurtando ou aumentando o tempo de intervalos entre a passagem dos

veiculos para manter a regularidade programada.
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Neste contexto de mudancas, cabia ainda a METROBEL, além estabelecer novas
formas de relacionamento com as empresas privadas, agora permissionarias do servico,

definir a forma de remuneracéo’ destas empresas.

Os empresarios do transporte coletivo também reagiram negativamente a forma
autoritaria com que as medidas foram implementadas, sem serem consultados, impostas
de cima para baixo. A centralizacdo de todo o gerenciamento do transporte coletivo da
Regido Metropolitana e a transformacdo em permissionarios dos servigos, deixando a
condigdo de concessionarios dos servicos 8 METROBEL, trouxe para o setor uma perda
notavel de autonomia. Na época, segundo depoimento de alguns deles, tentou-se
embargar varias das medidas da METROBEL, utilizando canais de influéncia politica,
sem qualquer resultado pratico. Isto confirma, mais uma vez, o forte respaldo
institucional e a consideravel autonomia deciséria da METROBEL, na sua primeira
administracdo. (AZEVEDO e GUIA, 1998)

Porém, este sentimento de “perda de autonomia” foi sendo substituido pela percepcéao
de que esta nova forma de gestdo garantia, sem riscos e independente de demanda, a
remuneracao do setor. Constataram que 0 novo sistema apresentou-se mais eficiente que
o0 sistema de competicdo predatdria existente até entdo e que ndo haviam de apresentar

nenhum tipo de melhoria na qualidade do servico prestado.

N&o é por outro motivo que, passada a fase de consolida¢do do novo
sistema, ocorreu uma virtual unanimidade entre os empresarios do setor em
reconhecer que as transformagdes implementadas em 1982 representaram um
marco histérico na prestagdo do servico de transporte coletivo na regido
metropolitana. (AZEVEDO e CASTRO, 1990).

Para viabilizar uma politica tarifaria, foi instituida em 1982, uma Cémara de

Compensacao Tarifaria — CCT para elaborar planilhas considerando indicadores de

7 ~ . ~ . ~ .
As empresas sdo remuneradas a partir da apresentagdo de uma planilha de custos da prestagdo do servigo, em
que sdo considerados, entre outros elementos, a extensdo do percurso, o nimero de viagens realizadas, o tamanho

da frota, o padrdo do veiculo, a idade média da frota e a dimensdo da empresa.
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producdo e de produtividade, objetivando a padronizacéo de precos através de subsidios
para as linhas da periferia. (SIQUEIRA, 1997)

A remuneracéo seria por servico especificado e ndo mais pela arrecadacgéo da tarifa nas
roletas por cada empresa operadora. (OLIVEIRA, ANPET XVIII Congresso, p. 266)

Estabeleceu-se, um mecanismo de subsidio cruzado entre diferentes
linhas, procurando garantir o equilibrio financeiro do sistema como um todo.
Isto significou instituir alguma defasagem entre o preco das passagens das
diversas linhas e o custo do fornecimento do servi¢o. As linhas de menores
percursos e maior demanda que, em sua maioria, serviam aos bairros nobres e
a area central teriam seus pregos relativos mais altos para compensar o déficit
decorrente dos valores mais baixos das passagens da periferia. (AZEVEDO e
CASTRO, 1990).

A partir de 1983, com o inicio do governo de Tancredo Neves, inicia-se a segunda fase
da existéncia da instituicdo, que deveria, neste periodo, consolidar sua posi¢do na
administracdo publica e expandir seus projetos a municipios da regido metropolitana,
porém, isso ndo aconteceu. (GOUVEA, 1992:125)

Uma série de acontecimentos politicos e econdmicos determinaram o declinio da
METROBEL. De um lado, diretoria e técnicos da institui¢do, lutaram para manter e dar
prosseguimento aos projetos iniciados no periodo anterior, e de outro, 0 novo presidente
da Empresa preocupado em viabilizar-se politicamente através de uma postura de nédo
enfrentamento. Por outro lado os empresarios do setor se fortaleceram e organizaram-se
em um sindicato moderno e atuante o Sindicato das Empresas de Transporte de
Passageiros de Belo Horizonte - SETRANSP.

A METROBEL viu-se obrigada, por varias vezes, a ceder a pressdes externas e internas,
seja por parte dos usuarios, dos empresarios ou do governo estadual, sendo levada a
tomar decisdes e implementar politicas que provavelmente ndo seriam realizadas se
dependessem do corpo técnico da instituicdo, por ndo estarem de acordo com as
diretrizes da Empresa e ndo serem as mais Vvidveis e racionais para o sistema.
(AZEVEDO E GUIA, 1998)
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Progressivamente a Empresa foi perdendo sua autonomia e legitimidade ante sua
populacdo-alvo, e neste mesmo periodo, um dos golpes fatais para a extincdo da
instituicdo foi a revisdo das planilhas de custo em vigor. Ja havia por parte da
METROBEL a intencdo de uma revisdo da planilha de custo, para tornar mais claro o
entendimento dos custos operacionais do sistema e 0s ganhos reais das empresas.
Porém, o que se viu foi um aumento consideravel no custo de operacdo do servico
conseguido pela forca do lobby, que conseguiu demonstrar que os itens da planilha

estavam sub-remunerados.

A Lei Estadual n° 9527, de 29 de dezembro de 1987 extinguiu a METROBEL e criou a
Secretaria de Estado de Assuntos Metropolitanos e a autarquia Transporte
Metropolitano - TRANSMETRO, a ela vinculada. Segundo a Lei, em seu artigo 22, dita
que a TRANSMETRO tem por finalidade implantar, administrar e operar, diretamente e
por contratacdo de terceiros, 0s servicos de interesse comum dos municipios integrantes
de RMBH, relativos a transporte e sistema viario. No artigo 26, afirma que € a sucessora
da METROBEL, “para todos os efeitos legais, inclusive para os decorrentes de relagdes
trabalhistas, bem como de suas fungdes administrativas, operacionais e de

planejamento™.

No seu curto periodo de existéncia a TRANSMETRO néo realizou nenhuma inovacéo,
nenhum projeto de relevancia que possa ser registrado no servigo de transporte ou no

sistema viario.

A criacdo de 6rgdos municipais de gestdo, principalmente de Belo Horizonte, Betim e
Contagem, a perda de pessoal qualificado para estas instituicGes, fez com que a atuagao
da TRANSMETRO fosse ficando cada vez mais fraca, levando a sua completa extingéo
em 1994,

2.3 A municipalizacgdo do transporte coletivo
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A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 determina que o transporte

publico deve ser de responsabilidade do Municipio:

Art. 30. Compete aos Municipios:

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concesséo ou
permissdo, 0s servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte

coletivo, que tem carater essencial; (CF/88)

Esta perspectiva foi enfatizada pela Constituicdo Estadual de Minas Gerais de 1989, que

em seu artigo 170 definiu que a:

organizagdo e a prestacéo de servicos publicos de interesse local, diretamente
ou sob regime de concessdo, permissdo, ou autoriza¢do, incluindo o
transporte coletivo de passageiros, configuram competéncia privativa do
municipio. (CE/89)

Com isso foi criada a Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte -
BHTRANS, em 31 de julho de 1991, através da Lei Ordinaria Municipal n® 5.953, que

ter4 como atribuicGes estritamente municipais:

Art. 2° - A BHTRANS terd por finalidade planejar, organizar,
dirigir, coordenar, executar, delegar e controlar a prestacdo de servicos
publicos relativos a transporte coletivo e individual de passageiros, trafego,
transito e sistema vidrio, respeitadas a legislacdo federal e a estadual
pertinentes, bem como o planejamento urbano do Municipio. (Redacdo dada
pela Lei n°® 7037/1996) (Regulamentado pelo Decreto n® 9959/1999)

Foi perceptivel, entretanto, que houve certo desinteresse do governo estadual em ceder
para 0 municipio a gestdo de parte do sistema de transporte publico por 6nibus, e este
foi um dos primeiros desafios encontrados pela BHTRANS. Foi repassado inicialmente
para 0 municipio o controle e gestdo do servico de taxi e transporte escolar, assim como

0 controle das vias que ndo correspondiam aos principais corredores da cidade.

O transporte coletivo municipal teve seu controle total repassado para a BHTRANS

com a extincdo da Transportes Metropolitanos - TRANSMETRO em 1994 e o


https://www.leismunicipais.com.br/a/mg/b/belo-horizonte/lei-ordinaria/1996/703/7037/lei-ordinaria-n-7037-1996-modifica-o-art-2-da-lei-n-5953-de-31-de-julho-de-1991-e-da-outras-providencias.html
https://www.leismunicipais.com.br/a/mg/b/belo-horizonte/decreto/1999/995/9959/decreto-n-9959-1999-regulamenta-o-art-2-da-lei-n-5953-de-31-de-julho-de-1991-que-autoriza-o-executivo-a-constituir-e-organizar-uma-sociedade-de-economia-mista-sob-a-denominacao-de-empresa-de-transportes-e-transito-de-belo-horizonte-s-a-bhtrans-e-da-outras-providencias.html
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transporte da regido metropolitana passou a ser de competéncia do Departamento de
Estradas e Rodagens de Minas Gerais - DER-MG.

A BHTRANS retomou, gradualmente, o planejamento estratégico do sistema viario da
cidade, e o gerenciamento do transporte coletivo por onibus em Belo Horizonte,
esquecido a quase 10 anos, com pequenas intervencdes pontuais e sem nenhuma

preocupacdo com a utilizacdo do espago ou integracdo com as regides da cidade.

Com a constatacdo pelo poder publico de que o crescimento e adensamento de areas
periféricas e o aparecimento de novos nucleos de concentracdo de atividades terciarias
na malha urbana ndo estavam incorporadas a logica do sistema de transporte existente,
deu-se inicio a uma nova estruturacdo da rede de transporte publico, projetada a partir
do ano de 1995 com o Plano de Reestruturacdo do Sistema de Transporte Coletivo de
Belo Horizonte — BHBUS.

Neste novo cenéario, o 6rgdo municipal, a BHTRANS, apresentou em 1995 o Plano de
Reestruturacdo do Sistema de Transporte Coletivo do Municipio de Belo Horizonte -
BHBUS, e de forma articulada o Projeto da Area Central - PACE.

Concebido no sentido de suprir as caréncias que o atual sistema
apresenta para o atendimento das necessidades de transporte da populagéo, de
utilizar seu potencial de estruturador da vida de cidade e de indutor de sua
expansdo e da ocupacdo dos seus espagos. (SILVA, 1996:15)

O PACE propds a reestruturacio do sistema de circulagdo da Area Central
redistribuindo os fluxos e criando condicGes para a operacionalizacdo do sistema de
transporte coletivo integrante do BHBUS. O plano englobava desde uma modificacéo
na circulagdo a construcdo de viadutos e tdneis. Suas concepgOes estavam em
consonancia com as proposi¢es do Plano Diretor Municipal, ainda em elaboracéo e
definitivamente instituido em 27/08/1996 com a Lei n® 7.165, e no BHBUS como ja

mencionado.

O BHBUS também foi desenvolvido com as diretrizes do Plano Diretor Municipal, que
foi o principal norteador nas defini¢bes das agdes dos agentes publicos e privados, que
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prezava a otimizacdo e a racionalizacdo da infra-estrutura de transportes. Seu principal

objetivo era dar ao transporte coletivo tratamento preferencial no trafego urbano.

O BHBUS criou uma nova estrutura de organizacdo do sistema de
transporte coletivo municipal, com servigos troncais nos corredores de maior
demanda, alimentados em estacdes de integracdo e com linhas de ligacéo
transversal e perimetral, mas mantendo as linhas circulares e diametrais .
(LEITE e AMARAL)

A proposta do BHBUS apresenta as seguintes caracteristicas basicas:

Adocao do conceito de Metro-Bus;
Adocéo de um sistema Tronco-alimentado;

Operacdo de linhas troncais com veiculos de maior capacidade (Padron e

Aurticulados);

Operacéo de linhas alimentadoras entre os bairros e 0s terminais e estacdes de

transferéncia de ponta;

Operacéo dos corredores de transporte;

Implantacdo de uma rede estrutural formada pelas linhas expressas;

Especializacdo de um conjunto de vias na Area Central onde sera priorizada a

circulacéo dos 6nibus do sistema estrutural.
Manutencdo de uma reduzida rede de linhas diametrais remanescentes;

Adocao de mecanismos de integracdo via bilhete;

Fonte: < http://www.ttc.com.br/upload/files/T TC-069.pdf > acessado em 30/04/2014

Na elaboragdo dos objetivos gerais do programa BHBUS, partiu-se da seguinte visao:


http://www.ttc.com.br/upload/files/TTC-069.pdf
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o sistema de transporte coletivo deve oferecer qualidade ao deslocamento dos
usuarios e fortalecer a consciéncia da cidadania, através da democratizacdo
dos acessos as oportunidades que a cidade oferece. Deve ainda ser
instrumento a servico da organizacdo do espaco urbano como indutor do seu
processo de ocupacdo (BHTRANS, 1997:7)

Quanto aos objetivos gerais do plano BHBUS, destacam-se 0s seguintes pontos:

— Aumento da acessibilidade a todas as areas da cidade;

- Flexibilidade para o usuério, oferecendo diferentes alternativas de
itinerarios para a tender as necessidades de deslocamentos entre as diversas

regides da cidade, evitando assim a concentracdo de viagens no hipercentro;

- Reducéo dos tempos de viagem e dos custos operacionais atraves
da elevacdo da velocidade comercial e da racionalizagdo dos itinerarios.
(BHTRANS, 1997:7)

Dentre as medidas iniciais de implantacdo do BHBUS, temos a criacdo de estacOes de

integracdo e a reconfiguracdo da apresentacdo da rede de transporte coletivo com nova

numeracdo das linhas e novas cores para os veiculos.

Tais medidas tinham como um de seus norteadores, o Plano Diretor de Belo Horizonte

de 1996, como ja afirmado anteriormente e que previa como diretrizes para o sistema

viario municipal, dispostas no seu artigo 18:

I - reformular a atual estrutura viaria radioconcéntrica, mediante
interligacBes transversais que integrem o0s elementos estruturais do
Municipio, por meio da complementacdo do sistema viario e das vias de

ligacdo as areas de adensamento preferencial e aos pélos de emprego;

II- articular o sistema viario com as vias de integracdo

metropolitanas e as rodovias estaduais e federais;

I11- reduzir o carater da area central de principal articuladora do

sistema viario;
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IV- melhorar a estruturacdo espacial, criando condigdes de

articulacdo interna que consolidem centros;

V- buscar uma melhor articulagdo das periferias, entre si e com 0s

centros;

VI- melhorar a acessibilidade da populacdo aos locais de emprego,

de servigos e de equipamentos de lazer;

VII- implantar obras viarias de atendimento ao sistema de transporte

coletivo e de complementacéo do sistema viario principal;

VIII- tornar obrigatério o planejamento da integracdo entre o

transporte coletivo e o sistema viario;

IX- implantar pistas especiais para transporte de massa (Lei Estadual
n® 7.165 de 27/08/1996).

Com isso o poder publico municipal apresentou uma intervencdo no sistema de
transporte coletivo com uma nova politica publica, que além da questdo técnica e a
alteracdo do visual dos veiculos, teve como objetivo mostrar a populacdo que o0s
gestores estavam intervindo no sistema de forma global, procurando acabar com os

gargalos existentes no sistema anterior.

Gradualmente novas intervengdes foram sendo implantadas, culminando com o novo
contrato de concessdo para prestacdo dos servigos de transporte coletivo por onibus
realizado em 2008, substituindo o que vigorava a partir de 1997, o que proporcionou a

Belo Horizonte ser a primeira capital a realizar licitagdes neste setor.

Diante da ineficiéncia dos servicos prestados, da diminuicdo de passageiros
transportados, déficits constantes pela escolha incorreta de remuneracéo e da pouca ou
nenhuma disponibilidade das empresas em investir em um transporte publico coletivo
de qualidade, a demanda por um transporte pabico mais eficiente e que atendesse as

necessidades da populacgéo era crescente.
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Neste contexto, surgiu a figura dos chamados perueiros, no ano de 1999, que utilizavam
veiculos particulares para o transporte ilegal de passageiros. Houve varios embates entre
a prefeitura e 0os perueiros. Alguns perueiros, a partir de mar¢o/2000, munidos de
liminares concedidas pela justica, - cerca de 80% dadas por um s6 dos onze juizes da 1?
Instdncia da Vara Pablica - transportavam de maneira irregular e irresponsavel os
passageiros que, por um lado estavam cansados de esperar por uma melhora no
transporte coletivo regular, optando por um transporte mais rapido, acessivel e que se

adaptava aos seus horarios, mesmo conhecendo 0s riscos que estavam expostos.

Este ato ilegal exigiu do poder publico municipal acGes imediatas, pois estava gerando

uma perda de 15% na quantidade de passageiros transportados no sistema regular.

O conflito entre o poder municipal e 0s perueiros permaneceu até
meados do ano de 2000, quando a BHTRANS adotou uma medida de
combate ao transporte irregular, com a criagdo do sistema de transporte
suplementar, por meio licitatério, regularizando em parte, a prestacdo de

servicos de transporte coletivo irregular. (BHTRANS, 2007)

Um novo processo licitatério para o servico publico de transporte coletivo de
passageiros por 6nibus do municipio de Belo Horizonte foi realizado em 2008, por meio
do Edital n°® 131-2008. Preocupou-se em tentar sanar os problemas detectados na
licitagdo anterior e separar definitivamente as atribuigdes da BHTRANS e das empresas
prestadoras de servi¢os de transporte coletivo por Onibus. Ficou estabelecido que o
planejamento, regulacdo e fiscalizacdo sao de competéncia da BHTRANS e, a execucao
dos servigos, de competéncia das empresas operadoras que, a partir do entdo processo

licitatorio, passaram a ser consideradas concessionarias.

Este modelo de concessdo concedeu a quatro consorcios de empresas operadoras, as
Redes de Transporte e Servigos (RTS), que para terem direito a exploragdo dos servi¢os
de transporte coletivo por 6nibus de Belo Horizonte pagariam um montante de R$ 224
milhGes de reais entre 2008 a 2010 para investimentos no transporte coletivo. (LEITE e
AMARAL p.08)
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Antes quarenta e sete empresas exploravam os servicos de transporte coletivo, onde 0s
contratos consistiam em explorar determinado nimero de veiculos (frota), vinculados as
linhas existentes. Uma das maiores deficiéncias do sistema era a inibi¢do de iniciativas
de criacdo de novas linhas e/ou a formulacdo de novos itinerarios, pela necessidade de
manutencdo da quantidade de veiculos por empresa, e a forma de remuneracdo das

empresas.

O contrato com as concessionarias, que tem validade por um prazo de 20 anos,
apresentou varios avancos na regulamentacdo e algumas inovacgdes, impondo as
empresas a responsabilidade de oferecer aos usuarios do transporte coletivo por dnibus
um servico com mais seguranca, eficiente, confortavel, econdmico e com

responsabilidade ambiental. Destaca-se entre as novas exigéncias:

- Introducdo do risco empresarial imputado as concessionarias;

- Eliminacéo do subsidio as linhas deficitarias;

- Adocao de indices econdmicos para reajuste tarifario;

- Integragdo entre as linhas municipais, metrd e as linhas metropolitanas.

As propostas apresentadas para o Plano de Reestruturacdo do Sistema de Transporte
Coletivo de Belo Horizonte - BHBUS afetam toda a regido metropolitana. A Unido, o
Estado e os Municipios, resguardadas as competéncias de cada esfera, tém que agir
conjuntamente para que se obtenha sucesso na implantacdo de qualquer sistema de
transporte coletivo de passageiro por 6nibus. A proximidade e a integracdo econdmica
entre 0s municipios vizinhos fazem com que toda acéo realizada no municipio de Belo
Horizonte reflita imediatamente na gestdo dos mesmos. Azevedo e Mares Guia (1999)

afirmam que:

O grande desafio que se coloca no referente a reestruturacéo
institucional do servico de transporte coletivo é o de uma nova articulagdo
institucional que seja aceita e legitimada por todos os atores politicos:

Governo do Estado, Municipios grandes e pequenos, DER/MG, Sindicato
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Patronal das empresas permissionarias, Entidades sociedade civil envolvidos
com a questdo do transporte e usuarios. (AZEVEDO e GUIA, 2000, p. 118).

A parceria entre o poder publico, as empresas operadoras e a populagdo é um fator

importante para a integracéo dos sistemas de transporte municipal e intermunicipal.

Analisando as varias pesquisas realizadas pelos 6rgdos competentes, observa-se que
Belo Horizonte segue a tendéncia do cenario nacional, onde o uso do automovel
representa a metade do percentual de uso do transporte publico por énibus, superlotando
as vias urbanas com enormes congestionamentos e confirmando os maleficios que uma

politica publica que prioriza o transporte individual pode acarretar.

Sem investimentos no setor de transporte publico e o incentivo ao transporte individual,
que sempre foi priorizado pelas politicas pablicas, o resultado foi o caos que se instalou
no transito do municipio de Belo Horizonte, observado no cotidiano e divulgado

insistentemente pela midia.

Com este cenario, um dos maiores desafios do poder publico, nas cidades brasileiras, é
reverter a l6gica do transporte individual a favor do transporte coletivo. Retirar o
excesso de carros e motos das ruas das grandes cidades e incentivar o usuario do
automovel a mudar sua atitude e passar a utilizar o sistema de transporte publico
coletivo. Para que ocorra essa mudanca, € necessario que o cidaddo tenha confianca no
sistema de transporte, que este sistema apresente vantagens quanto ao tempo de viagem,

ao conforto, ao custo e a conveniéncia.

Com forte apelo popular, 0 metrd torna-se uma possibilidade esperada pela populacdo

por sua elevada capacidade de passageiros.

Inicialmente o metrd de Belo Horizonte foi projetado para fazer a ligacdo entre Betim, a
oeste e o0 bairro Sdo Gabriel, ao norte, totalizando 60 km de plataforma ferroviaria.

Foram previstas 22 estacdes e 25 trens.

Comecou a funcionar em 1° de agosto de 1986, com 06 (seis) estacdes, ligando

Eldorado a Lagoinha, com 10,8 Km de linha e apenas trés trens. Em 1987 comecou a
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funcionar a estacdo Central e mais dois trens. A partir de entdo houve uma paralisacdo
na expansdao do metrd6 de Belo Horizonte, 0s governos ndo mais investiram na
complementacdo da implantacdo do projeto original nem investiram na modernizagéo

do que ja estava em funcionamento.

O descaso governamental com o metrd e a grande demora na conclusdo do projeto fez
com que o mesmo ficasse obsoleto diante do crescimento espacial e econdmico da
capital e de seu entorno. Somente a partir de 1991 foi que retornou a agenda
governamental a necessidade de modernizacdo e conclusdo de um projeto téo

importante para a mobilidade urbana paralisada desde 1987.

Entre 1994 e 2000, 11 (onze) trens foram colocados em operacdo, completando a frota

de 25 trens do projeto original em dezembro de 2001.

Das 22 estacOes previstas no projeto original, apenas 19 estdo em funcionamento desde

2002, e em 2005, o sistema operava com sua capacidade plena.

Estagnado e completamente saturado, conforme a Associacdo Nacional de Transportes
Publicos - ANTP, em maio de 2013 o metrd atingiu seu recorde de transporte diario de
passageiros, 241.625 pessoas. O sistema é apontado por especialistas do setor, pela
populacdo, e pela midia, como de qualidade precéria e insuficiente para atender a

demanda cada vez mais crescente da populacao de Belo Horizonte.

O poder publico tem o desafio de encontrar alternativas para a melhoria do transito no
municipio de Belo Horizonte. Entra no debate qual seria o0 melhor e mais adequado
sistema de transporte pablico coletivo para uma cidade como Belo Horizonte. Deve-se
lembrar que dentre as alternativas existentes era primordial observar 0s recursos

disponiveis, o que limita completamente as opcdes.

Além da alternativa do metrd, existem outras solu¢des possiveis, como o Veiculo Leve

sobre Trilhos — VLT e 0 BRT - Bus Rapid Transit — Transporte rapido por onibus.

Azevedo e Mares Guia (2000) afirmaram que:
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0 metrd, como transporte publico de alta capacidade, tem papel fundamental
na integracdo com o sistema de transporte puablico por onibus, com a
vantagem de ndo interferir nas vias urbanas. Porém, a desvantagem esta no
alto investimento, o mais expressivo se comparado com 0s outros modos.
(AZEVEDO e GUIA, 2000)

Segue no quadro abaixo uma comparagao dos custos e dos prazos de alguns sistemas de

transporte coletivo:

ETAPAS

Prazo Cgst_cr Prazo Prazo C” st_o
- (R mil- ,____. 5 » [R5 mil-
[anos) haes) {anos} [anos) hes)
Projeto basico 1 4.5 1 1,5 05 0.3
Financiamerto 2 0.5 2 0,5 0.5 0,2
Projeto executivo 1 3,0 1 20 05 0.5

Fonte: <http://www.brtbrasil.org.br/index.php/brt/operacionais#.UzIktaljvDc>

No quadro acima podemos observar que 0s prazos e custos de implantacdo do metro
demandam maior tempo de efetivo funcionamento e maior custo dentre as alternativas
apresentadas. Entretanto, devemos observar o historico de implantagdo do metr6 de
Belo horizonte e relativizarmos com o objetivo imediato de atendimento das

reivindicagdes da populacéo e a realizagdo de novos eventos programados para a cidade.

Mesmo depois que Belo Horizonte foi escolhida para sede da Copa 2014, em 2009, a
decisdo governamental ndo contemplou a expansdo do sistema metroviario, optou-se

pelo BRT - Sistema Rapido de Onibus que detalharemos no capitulo a seguir.


http://www.brtbrasil.org.br/index.php/brt/operacionais#.UzIktaJjvDc
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Capitulo 111
3 O BRT/Move

De acordo com especialistas e técnicos governamentais, o0 metrd continua sendo uma
alternativa importante para a solucdo do transito de Belo Horizonte, e estd no
planejamento urbano da cidade. A expansédo das linhas 2 e 3 estdo nas propostas do
governo para um futuro préximo, estudos para sua implantacdo ja encontra-se
avancados, e existe uma previsdo para que em 2020 ja esteja em pleno funcionamento,
atendendo de forma complementar o sistema de transporte coletivo do BRT e Onibus

convencionais da capital e sua vizinhanga.

Com o advento dos eventos esportivos que serdo realizados no Brasil — Copa do Mundo
de 2014 e Olimpiadas em 2016 - abriu-se uma janela de oportunidades para que as
cidades, como Belo Horizonte, captassem do Governo Federal, recursos para o
financiamento e aprimoramento do seu sistema de transporte coletivo. A Unido entrou
em cena para ajudar a enfrentar os problemas de mobilidade urbana que atingem a
maioria das grandes cidades brasileiras, priorizando as cidades escolhidas para sediar 0s

eventos.

A decisdo sobre qual modal de transporte os investimentos deveriam ser direcionados
partiu principalmente da relagdo custo, tempo de execucdo e o volume de recursos
disponibilizados pelo Governo Federal. Esta decisdo ndo foi tomada apenas por Belo
Horizonte, varias outras cidades sedes da Copa do Mundo também optaram em aplicar
o0s recursos disponibilizados pelo Governo Federal na implantacdo de sistemas BRT de
transporte coletivo para tentar atender de forma mais rapida as demandas da populacao

e dos compromissos assumidos com 0s organismos internacionais.

Conforme Ruas:

é impossivel pensar a tomada de decisdes fora de certos horizontes historicos,
pois a alocagdo de recursos € um processo continuo. Assim, as decisdes que
precisam ser tomadas hoje sdo frequentemente condicionadas e limitadas

pelo comprometimento de recursos que ocorreu em algum momento do
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passado recente seja pelo governo que estd no poder, seja por seus
antecessores. O processo de tomada de decisdo, em si mesmo, limita-se

aquilo que é possivel de ser alocado num momento preciso de tempo.

Esta limitagdo é que imprime a caracteristica de gradualidade de

tomada de decisOes, sendo esta uma questdo de estratégia. (RUAS, 20009,
pag.91)

Analisando as afirmacfes de Ruas podemos visualizar a linha de pensamento que
seguiu 0 governo municipal para sua tomada de decisdo dentre os modelos de sistema
de transporte coletivo a ser escolhido, sendo esta uma questdo estratégica diante da
disponibilidade de tempo para implementacdo de uma politica publica e das demandas

sejam elas de cunho institucional ou popular.

O Governo Federal lancou o0 PAC da Copa e o PAC da Mobilidade Urbana que
contempla 47 (quarenta e sete) projetos de infraestrutura de transporte urbano para as 12
(doze) cidades sedes da Copa do Mundo, dentre elas Belo Horizonte. Dos projetos que
estdo sendo implantados, 39 referem-se a transporte publico coletivo, dos quais 20 sdo
sistemas BRT — Bus Rapid Transit, e 05 séo sistemas sobre trilhos. O governo Federal
pretende financiar R$ 2,5 bilhGes dos projetos de BRT. (NTU, 2014)

O BRT - Bus Rapid Transit, ou Transporte Rapido por Onibus, pretende ser um sistema
de transporte coletivo de passageiros que proporcione mobilidade urbana rapida,
confortavel, segura e eficiente por meio de infraestrutura segregada com prioridade de
ultrapassagem, operacdo rapida e freqiiente, exceléncia em marketing e servico ao
usuario. (BRT Brasil, 2013)

Curitiba foi a primeira cidade a implantar um sistema BRT, sua cria¢do é creditada ao
arquiteto e na ocasido prefeito de Curitiba, Jaime Lerner. Hoje vérias cidades ja
implantaram ou estdo implantando o sistema de transporte BRT, no Brasil e no Mundo,
por exemplo, Sdo Paulo, Brasilia, Rio de Janeiro, Campo Grande, Fortaleza, Recife
Uberlandia, o Transmilénio de Bogota, na Colémbia, e outras cidades do Chile, Canada,

india, China, Portugal, Espanha e outros.



46

O curto prazo e o baixo custo operacional de implantacdo, em relacdo ao metrd, podem
ter sido um dos principais motivadores para direcionar 0s investimentos para este
sistema de transporte coletivo nas cidades do Brasil. Sendo este um fator destacado pela
BHTRANS em suas acdes de marketing de apresentagdo do BRT/MOVE conforme
apresentado abaixo.

350

Custo do investimento (USS milhdes / km)

T T T T
20,000 40.000 60.000

Passageiros por hora por sentido

Fonte Manual do BRT (2008) em apresentacdo Amos-Assessoria de Mobilizagdo Social-BHTRANS

Dentre as vantagens apresentadas por este sistema de transporte de massa, além das ja

citadas anteriormente, estariam conforme a BHTRANS:

- A flexibilidade que o sistema apresenta, admitindo varios formatos. Conforme Renato
Boareto®, 0 BRT admite varias combinages possiveis permitindo que o sistema seja
aplicado a uma metrépole ou a uma pequena cidade.

® Coordenador da area de mobilidade urbana do Instituto de Energia e Meio Ambiente (Iema)
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- O sistema eletronico de cobranca de tarifa € também um elemento importante para
caracterizar o sistema, € feito fora dos veiculos, dando mais rapidez aos embarques e

desembarques dos passageiros.

- Politicas publicas de integracdo tarifaria entre diferentes servicos e modos de

transporte podem ser desenvolvidas com ajuda da tecnologia.
- Maior velocidade operacional, comparada com énibus convencionais.

- Sistema de controle on-line dos intervalos de tempo entre os veiculos, reduzindo

tempo de espera e trazendo maior confiabilidade no servigo pelos passageiros.

A meta da BHTRANS é aumentar de 54% para 70% o0s usuarios do transporte coletivo e
uma reducdo de 25% da frota com destino ao centro, obtendo uma reducdo de 50% do

tempo dos deslocamentos.

Beneficios esperados com operacao do BRT

Quantidade de Onibus Quantidade de Onibus

m .
L
458 455
492
s00 | 482 250
ea @ S04 7 @
400 + 350 4 @
323 200 4 281
300 1 @ 250 4 @
1711
200 1 126 147 m: 148
130 1
93 o ) 120
1= s
h ‘]
o+ 04
Aw_ Anténlo Carlos Hipercentro Area Hospitalar A, Cristiane Hipercentro .ﬁr“,nglpi“l.r
Machada
W Atual ® com BRT m Atual  mcom BRT
BRT Antdnio Carlos + Pedrol BRT Cristiano Machado

“/Redug;a?'o médiade 52% nos tempos de viagem

‘/Red ugdes expressivas nos volumes de onibus em circulagdo nos dois
corredores e no Hipercentrode BH

Fonte Amos-Assessoria de Mobilizagdo Social-BHTRANS
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Para especialistas da area de transporte e mobilidade urbana, a escolha do BRT para
vias onde a demanda ja € grande é uma preocupacdo. A BHTRANS estima uma

demanda de cerca de 40 mil passageiros/hora por sentido.

Para o chefe do Departamento de Engenharia de Transporte e Geotecnia, da Escola de
Engenharia da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), Nilson Nunes, essa
demanda estara estrangulada em pouco tempo: “Qualquer demanda acima de 30 mil
passageiros por hora ja causa desconforto e ndo é atraente para o usuario do
transporte individual. Defendemos que o corredor da Avenida Antonio Carlos

comportaria um metro” .

De acordo com a BHTRANS, o metrd esta previsto em outro momento: “Ndo tinhamos
tempo habil para fazer o metr6 até a Copa do Mundo. O BRT ir4 atender a demanda
pelos proximos 15 anos. Depois teremos metré, e também BRT” declarou o diretor de

planejamento da BHTRANS, Célio Freitas e conforme apresentado na figura a seguir

com as linhas 1,2 e 3:

O PlanMob-BH propde que até
(v 2020 uma rede estruturante de

transporte, composta por linhas

esteja operando nos principais
eixos viarios, alimentada pelo

sistema convencional de énibus

PLANO DE MOBILIDADE
URBANA DE BELO HORIZONTE

(e de metro e por corredores de BRT,
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Fonte: Apresentacdo da Amos — Assessoria de Mobilizacdo Social-BHTRANS, 2014

O orgéo gestor previu que os corredores do BRT da Av. Antonio Carlos, Av. Cristiano
Machado, Av. Parand e Av. Santos Dumont estariam em pleno funcionamento
conjuntamente com todas as estagdes de integracdo antes do inicio da Copa do Mundo
de Futebol de 2014.

As obras e projetos da rede de BRT para as demais vias estdo em estudos para posterior
implantacdo, sendo de fundamental importancia a complementacdo de toda a rede para

um efetivo atendimento as demandas da populacéo.
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Consideracdes finais

A rede de transporte coletivo de Belo Horizonte, incluindo também a regido
metropolitana, apos estar completamente implantada, desde os corredores de BRT,
integracdo tariféria, e expansdo da capacidade do metrd poderé trazer para os cidaddos

uma melhor acessibilidade a bens e servicos, escolas, saude, lazer, trabalho e outros.

Na implantacdo desta politica publica de transportes, observa-se que foi
estrategicamente direcionada ao atendimento do vetor norte da cidade, tendo em vista
aos compromissos assumidos em relagdo & Copa do mundo, sendo que os principais
equipamentos esportivos relacionados a este evento estarem localizados nesta regido,

estadios e centros de treinamento.

No contexto em que se desenvolveu a politica publica de transporte coletivo da cidade
de Belo Horizonte, podemos citar Monteiro que em seu trabalho afirma que o
estabelecimento de solucBes ou de politicas criadas especificamente para um problema
diagnosticado requer engenhosidade. Em certas conjunturas, essa € uma tarefa
totalmente inovadora, em outros casos, a inovacao limita-se a adaptacdes de solucdes ja
disponiveis. Essa inovacgdo é sempre mais intensa em situacéo de crise.(Monteiro, 1982)

Foi importante considerar a existéncia de estudos preliminares de uma rede de
transporte que ja vinha sendo desenvolvida desde o periodo anterior a BHTRANS, com
0 PROBUS da METROBEL, que teve sua implantacéo interrompida e apenas retomada
suas diretrizes com o programa BHBUS-BHTRANS, atual direcionador da politica de
transporte da cidade de Belo Horizonte, em conjunto com o0 PLANMOB. Cabe ressaltar
gue quantidade consideravel de especialistas e técnicos da extinta METROBEL, e de
sua sucessora a TRANSMETRO, fazem parte do corpo de funcionarios da BHTRANS,
sendo este um fator de continuidade e semelhanga apresentada entre os programas

apesar de periodos e conjunturas diferentes.

A implantacéo desta nova rede de transportes a partir do BRT/MOVE vem ao encontro
das demandas recorrentes da populacdo por melhoria na qualidade e reducdo de custos
do transporte coletivo e que atendem parcialmente os compromissos assumidos pelo

poder publico em relagdo aos eventos programados para a cidade.
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E fundamental a completa implantacdo desta politica ptblica de transporte, conforme
descrito no projeto BHBUS e PLANMOB, em todas as suas etapas, para que a melhoria
de acessibilidade seja para toda a cidade, ndo ficando apenas concentrado no vetor norte

como esta sendo apresentado nesta primeira fase.

E preciso destacar as dificuldades encontradas pelos municipios para sanar 0s
problemas de mobilidade urbana. Muitas prefeituras, pouco ou nada podem fazer pelo
sistema de transporte publico coletivo de suas cidades, Ihes faltam autonomia, recursos
financeiros e capacidade técnica para gerir e implantar seus sistemas, tdo pouco

extrapolar os limites territoriais para uma integracdo com seus vizinhos.

Diante das dificuldades e da necessidade de uma integracdo cada vez maior em regides
metropolitanas, fica evidente que o sistema de transporte publico coletivo de cidades
como Belo Horizonte, ndo podem ser pensados sem se considerar 0s impactos e

conseqiiéncias que serdo gerados em seu entorno.

E perceptivel neste impasse que existe um problema de coordenacdo federativa. Os
Governos Federal, Estadual e Municipal precisam encontrar alternativas e novas formas
de gestdo para a coordenacdo e financiamento dos sistemas de transportes publicos de
passageiros. Os investimentos no setor de transporte coletivo deve ser permanente para
que se obtenha sucesso na implantacdo de qualquer sistema de transporte publico

coletivo de passageiros por 6nibus.

Apesar de ndo estar explicita em nenhum documento oficial, a decisdo governamental
acaba por interferir diretamente na interacdo entre acessibilidade, transporte pablico e
na questdo do valor do uso do solo. Motivos politicos e econémicos direcionam para a
regido norte novos investimentos imobiliarios e comerciais pela disponibilidade de
terras ainda existentes na regido, e pela melhoria da acessibilidade. Conforme ja dito por
Barat (1975) “o transporte pubico tem importancia decisiva no condicionamento do uso
do solo nas éareas metropolitanas” e também por Villaga (1998) “as condicdes de
transporte aparecem como fator decisivo na estruturagdo do espago urbano”, o poder
publico induz a ocupacéo e o desenvolvimento para a regido onde a politica publica sera

implantada.
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O programa que orienta na atualidade a rede de transporte coletivo de Belo Horizonte
ndo deve ser interrompido como ocorreu com 0s programas anteriores, que ndo tiveram
seus objetivos alcancados devido a diversas variaveis, dentre elas, falta de recursos
financeiros para concretizacdo dos mesmos em tempo habil comprometendo a eficiéncia
e eficacia dos sistemas propostos, conflitos politicos, pendéncias com judiciario, entre
outras, colocando em dudvida a credibilidade das agdes dos Orgdos de gestdo do

transporte publico.

Inseridos nos pressupostos desta politica publica estd a melhoria da circulagdo viaria da
cidade, melhoria na qualidade dos servicos prestados, mais conforto e seguranca aos
usudrios, pontos importantes para que o poder publico consiga atrair para o transporte

coletivo o usuério do transporte individual.

A melhoria do meio ambiente e da qualidade de vida do cidado € utilizado pelo o poder
publico em suas acBes de marketing, que capitalizam os pontos positivos para tornar

atrativo este novo sistema de transporte coletivo.

Com todo o sistema em funcionamento o cidaddo de Belo Horizonte podera ter a sua
disposicdo um sistema integrado de transporte coletivo, que podera lhe trazer ganhos
econbmicos e sociais. A maior facilidade de acesso a diversas regides da cidade
permitira ao cidaddo uma possibilidade maior de empregabilidade, lazer, cultura e
outros servicos antes ndo acessiveis por motivo de dificuldade de mobilidade ou

financeira.

O trabalho pede mais estudos sobre o comportamento da populagéo diante desta nova
realidade, quando da totalidade da implantagc&o. A verificacdo da real melhoria para o
cidadéo, de seu deslocamento e de sua qualidade de vida devera ser aferida na avaliagdo
a politica publica em relacéo a sua eficécia, eficiéncia e efetividade.
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