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RESUMO

COSTA, Andressa Vitorio. Titulo do trabalho: Uma nova abordagem para o planejamento
do sistema de transporte de Belo Horizonte. 2020. 105 f. Trabalho de Conclusao de
Curso (Graduagdao) - Engenharia de Transportes. Centro Federal de Educagao

Tecnoldgica de Minas Gerais, 2020.

O planejamento do sistema de transporte € um processo complexo e dinamico por
envolver o fator humano. Atualmente, o foco maior é dado a proposicao de alternativas
de mitigacao dos problemas, sem que esses sejam devidamente conhecidos e
explorados. Diante desse cenario, o0 objetivo desse trabalho é abordar um novo método
de planejamento do sistema de transportes, utilizado para a gestao da mobilidade,
desenvolvido pela Universidade Federal do Ceara, onde busca-se a compreensdo da
problematica de forma detalhada para s6 entao apontar alternativas de solu¢do. Para a
exemplificagao do processo, o municipio de Belo Horizonte foi utilizado como estudo
de caso, onde foram aplicadas todas as etapas da metodologia descrita, propiciando a

identificacao de problemas e a formulagao de alternativas mitigadoras.

Palavras-chave: Planejamento. Transportes. Compreensao da problematica.
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ABSTRACT

COSTA, Andressa Vitdrio. Title of the working: A new approach to planning the Belo
Horizonte transportation system. 2020. 105 p. Completion of course work (Graduation)
- Transportation Engineer. Federal Center for Technological Education of Minas Gerais,
2020.

The planning of transportation system it's a process complex and dynamic for involving
the human factor. Currently, the greater focus is given to proposing alternatives to
mitigate problems, without the problems being properly known and explored. In view of
this scenario, the objective of this work is to approach a new method of planning the
transport system, used for mobility management, developed by the Federal University
of Ceard, which seeks to understand the problem in detail in order to then point out
alternative solutions. To exemplify the process, the city of Belo Horizonte was used as
a case study, where all the stages of the implemented application were applied,

providing the identification of problems and sources of mitigating alternatives.

Keys-words: Planning. Transport. Understanding the problem.



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte

CEFET-MG
LISTA DE ILUSTRAGOES
FIGURAS
Figura 1: Sustentabilidade Urbana 23
Figura 2: Ciclo vicioso gerado pelo aumento na tarifa do Transporte Publico 24

Figura 3: Evolug¢do nominal das tarifas de énibus urbano e metré e da inflagdo — Brasil metropolitano,

1995-2008. 26
Figura 4: Exemplificagdo de Rede 31
Figura 5: Método original. 33
Figura 6: Metodologia utilizada. 34
Figura 7: Areas Homogéneas_Pesquisa OD. 45
Figura 8: Pirdmide Etaria_OD 2012. 46
Figura 9: Segmentagdo de idades. 47
Figura 10: Nivel de escolaridade e género. 47
Figura 11: Nivel de escolaridade e classe etdria. 48
Figura 12: Situagdo Familiar. 48
Figura 13: Ocupagdo dos individuos. 49
Figura 14: Renda dos individuos. 49
Figura 15: Distribuicéo espacial da renda média em Belo Horizonte. 50
Figura 16: Renda e escolaridade. 51
Figura 17: Domicilios. 51
Figura 18: Tempo de moradia. 52
Figura 19: Veiculos por domicilio. 53
Figura 20: Posse de bicicleta e auto. 54
Figura 21: Modo de transporte e género. 54
Figura 22: Modo de transporte e renda. 55
Figura 23: Modos de transporte e escolaridade. 55
Figura 24: Modos de transporte e classe etdria. 56
Figura 25: Tempo de viagem. 56
Figura 26: Motivos geradores de viagem. 57
Figura 27: Residéncia e Trabalho como motivos geradores de viagens. 57
Figura 28: Saude e compras como motivos geradores de viagens. 58
Figura 29: Escola e lazer como motivos geradores de viagens. 59
Figura 30: Viagens realizadas por transporte publico municipal. 60
Figura 31: Linhas de 6nibus_BH. 62
Figura 32: Metré_BH. 63

10



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de

Belo Horizonte CE oo

Figura 33: Rotas Ciclovidrias e ciclovias_BH. 64

Figura 34: Distribui¢éGo dos gastos familiares com as principais atividades desempenhadas. Fonte:

Adaptado da POF (2008-2009) 66
Figura 35: Familias com gastos em transporte privado, por décimos de renda per capita. 68
Figura 36: Familias com gastos em transporte urbano publico, por décimos de renda per capita. 68

Figura 37: Comprometimento da renda familiar com gastos em transporte privado por décimos de renda

per capita. 69

Figura 38: Comprometimento da renda familiar com gastos em transporte publico por décimos de renda

per capita. 69
Figura 39: Atores do sistema. 70
Figura 40: Problemas levantados pelos atores. 73
Figura 41: Problemas levantados com base na contextualizagdo. 74
Figura 42: Hipdteses de problemas que geram a perda da demanda do TP. 75
Figura 43: Problemas que geram congestionamento. 76
Figura 44: Classifica¢do e representagdo dos problemas. 77
Figura 45: Hipoteses de problemas selecionados. 78
Figura 46: Classificagéio no formato de drvore de problemas. 79
Figura 47: Uso do TP por renda. 82
Figura 48: Registros de multas em Belo Horizonte em 2018 84

Figura 49: Evolugdo dos acidentes de trdnsito, atropelamentos e frota de veiculos em Belo Horioznte.

Fonte: BHTrans, adaptado pela autora. 85
Figura 50: Principais destinos por motivo de viagem. 87
Figura 51: LocalizagGo das viagens. 88
Figura 52: Relagées de causa e efeito. 94

TABELAS

Tabela 1 : indice de desempenho Operacional do Transporte Coletivo de BH 60
Tabela 2: Tarifas de 6nibus municipais. 61
Tabela 3: Tarifas do metré de Belo Horizonte 62

Tabela 4: Aumento dos gastos com transportes observados entre duas Pesquisas (POF) 2003 e (POF)

20009. 67
Tabela 5: Numero de entrevistados por ator. 71
Tabela 6: Indicadores das hipdteses de problemas. 80
Tabela 7: Varidveis dos indicadores das hipdteses de problemas. 81
Tabela 8: Fonte de dados dos indicadores das hipoteses de problemas. 81
Tabela 9: Dados de acidentes de trdnsito em Belo Horizonte. 85

1



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte

CEFET-MG
Tabela 10: indices de GINI para Belo Horizonte. 90
Tabela 11: Validagdo das hipdteses de problema 93
Tabela 12: Hierarquizag@o dos problemas. 95
Tabela 13: Eixos, problemas e intervengdes. 97

Tabela 14: Avalia¢do da alternativa de adequagdo de calgcadas e passeios e arborizagéo de espagos

publicos. 98

Tabela 15: Avaliagdo da alternativa de estudo do sistema ciclovidrio existente e proposi¢éo de

adequagdes e ampliagées 99

Tabela 16: Avaliagdo da alternativa de integracdo entre os modos e o sistema municipal e metropolitano

100
Tabela 17: Avalia¢do da alternativa de aumento da fiscalizag¢do. 100
Tabela 18: Avaliag¢do da alternativa de Bolsa Transporte. 101

Tabela 19: Avaliagdo da alternativa de regularizagéo do transporte por aplicativo em consondncia com

os outros sistemas. 102
Tabela 20: Avalia¢do da alternativa de campanhas educativas sobre comportamento no trdnsito.__ 102
Tabela 21: Avaliagdo da alternativa de incentivo ao uso do transporte coletivo. 103

12



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte

@

CEFET-MG

LISTA DE SIGLAS

Ameciclo - Associagao Metropolitana de Ciclistas do Recife

ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Publicos

BHTrans - Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte

BRT - Onibus de transito rapido

CBTU - Companbhia Brasileira de Trens Urbanos

CEFET-MG - Centro Federal de Educagao Tecnoldgica de Minas Gerais

CF - Constituicao Federal

EBTU - Empresa Brasileira de Transporte Urbanos
EMTA -European Metropolitan Transport Authorities

GIS - Sistema de Informagdes Geograficas
IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IDECiclo - indice de Desenvolvimento Cicloviario
IDO - indice de Desempenho Operacional
IPEA - Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

ITRANS - Instituto de Desenvolvimento e Informagdo em Transporte

ITV 99 - indice 99 de Tempo de Viagem

NTU - Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos

0D - Pesquisa de Origem e Destino

Pnatrans - Plano Nacional de Reducao de Mortes e Lesdes no Transito
POF - Pesquisa de Or¢camento Familiar

POP - modalidade de carros particulares da 99)

RMBH - Regido Metropolitana de Belo Horizonte

SEINFRA - Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade de Minas Gerais

TI - Transporte Individual

13



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte

CEFET-MG

TOP - taxi preto)
TP - Transporte Publico
TPU - Transporte Publico Urbano

UFC - Universidade Federal do Ceara

14



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de

Belo Horizonte

CEFET-MG

1. INTRODUCAO 17
2. OBIJETIVOS 18
2.1. Geral 18
2.2. Especificos 18

3. REVISAO BIBLIOGRAFICA 19
3.1. Transportes 19
3.2, Forma urbana e transportes 20
3.3. Politica de Mobilidade e Sustentabilidade 22
3.4. Gastos com Transportes 24
3.5. Rela¢ao entre mobilidade e pobreza 27
3.6. Segregacao espacial e mobilidade 29
3.7. Rede de Transportes 30

4. METODOLOGIA 32
4.1. DESCRICAO DO METODO UTILIZADO 35
4.1.1 lIdentificagdo 35

4.1.2  Caracterizacdo 37

4.1.3 Diagndstico 38

4.1.4  Avaliagdo de alternativas 40

4.2. PRINCIPAIS PESQUISAS UTILIZADAS COMO BASE 41
4.2.1  Pesquisa Origem e Destino (OD) 41

4.2.2  Pesquisa de Orcamento familiar (POF) 41

4.3. RECURSOS UTILIZADOS 42
5. ESTUDO DE CASO 43
5.1. Principios e Valores 43
5.2. Identificacdo 44
5.2.1  Contextualizagdo do sistema 44

5.2.2 Identificacdo dos atores 70

15



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte

CEFET-MG

5.2.3 Levantamento de problemas 70

5.2.4  Classificacdo e Representag¢ao dos Problemas 74

5.3. Caracterizagao 80
5.3.1 Proposi¢do de indicadores 80

5.3.2  Defini¢do de variaveis 80

5.3.3  Coleta de dados 81

5.3.4  Descrigdo da situagdo atual 82

5.4. Diagnéstico 91
5.4.1  Construgdo da situacdo desejada 91

5.4.2 A =Situacdo desejada — Situacdo real 93

5.4.3 Relacdes de causa e efeito 93

5.4.4  Evolugdo da problematica 94

5.4.5 Hierarquizagao 94

5.5. Avaliacao de alternativas 96
5.5.1 Formulagao de alternativas 97

5.5.2  Avaliacdo das alternativas 97

5.5.3  Escolha e priorizagdo de a¢Ges 103

6. CONCLUSAO 104
7. REFERENCIAS 106

16



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de

Belo Horizonte CE oo

1.INTRODUGAOQ

O transporte é tido para a maioria dos autores como o fenémeno de deslocamento de
pessoas ou bens de um ponto inicial, sendo essa a origem, até um ponto final, sendo
esse 0 destino. De fato, o transporte deve ser um meio, um recurso, para que
determinado fim seja cumprindo, sendo esse acessar determinado local ou transportar
um bem material. Mas apesar de ser apenas o meio, diversos sao 0s desafios para que
ele cumpra sua funcao, devendo ser ofertado de forma adequada e igualitaria a toda a

populagao.

Anteriormente a popularizagao do transporte motorizado, o transporte ativo era
suficiente, em decorréncia das curtas distancias em que era necessario se deslocar.
Com o0 avango tecnoldgico e a constante expansao das cidades, as distancias foram se
tornando cada vez maiores e outros modos foram necessarios serem criados para
possibilitar 0 acesso a toda a cidade. Entretanto, em muitos locais, a cidade cresceu de
forma desorganizada, o que propiciou uma baixa qualidade e até mesmo um sistema
inexistente de transportes para que a populagao fosse atendida e ligada aos servigos
essenciais oferecidos pela cidade, o que gera como consequéncia direta a exclusao

social e outros problemas.

E fundamental o estudo e a compreensao do sistema de transporte e do meio em que
ele esta inserindo, identificando o problema de forma minuciosa para posteriormente
formular diretrizes e alternativas de solugdes. Diante desse cenario, o objetivo proposto
para o presente trabalho de conclusao de curso é a abordagem de uma nova forma de
planejamento utilizado para a gestdao da mobilidade, desenvolvimento na dissertacao
da Fernanda Soares na Universidade Federal do Ceara (2014). Para a exemplificagcao do
processo, 0 municipio de Belo Horizonte foi utilizado como estudo de caso, onde foram
aplicadas todas as etapas da metodologia descrita, propiciando a identificacdo de

problemas e a formulagao de alternativas mitigadoras.

0O trabalho esta estruturado em 5 capitulos. Apds a introdugao, no segundo capitulo, é
realizada a revisao bibliografica, com a abordagem de temas que influenciam o
planejamento e impactos gerados por ele. Em seguida, a metodologia proposta é
descrita, com detalhamento de cada etapa. No capitulo quatro o método € aplicado em

Belo Horizonte, como estudo de caso e, por fim, tem-se a conclusao do trabalho.
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2. OBJETIVOS

2.1.GERAL

O objetivo geral é a aplicagao do método proposto por Fernanda Soares (2014) com
vistas a trazer uma nova abordagem para o planejamento e gestao do sistema de

transportes de Belo Horizonte.

2.2.ESPECIFICOS

= Propor alternativas que busquem mitigar os problemas validados para a cidade
de Belo Horizonte.
= Avaliar as alternativas propostas frente aos aspectos sociais e econémicos.

18
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3. REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1. TRANSPORTES

A definicao mais difundida para transporte consiste no deslocamento de um ser ou
objeto de um ponto inicial a um ponto final. Esse fendmeno pode se dar de diversas
formas, utilizando recursos distintos e ser modernizado no decorrer do tempo. Em
séculos passados, por exemplo, 0 modo aéreo era algo inimaginavel para a maior parte
da populagao. Hoje, apds um pouco mais de um século da sua invencao, ele se tornou
um importante modo de transporte, conectando diversos pontos do mundo de maneira

mais rapida e eficiente.

O transporte é considerado um dos servigos essenciais a vida, principalmente por
permitir 0 acesso a outros servigos, como saude e educacao. Mas, apesar de todo o
avanco tecnologico, de acordo com Eduardo Vasconcellos (2011) as condi¢bes de
transporte e transito nas cidades em desenvolvimento permanecem insatisfatorias para
a maioria, especialmente aos individuos que nao possuem acesso ao transporte
privado. Diversos sao os problemas relatados pelo autor, como baixo nivel de oferta de
servico publico, distribuicao desigual da acessibilidade, altos indices de acidentes e
congestionamento, além da poluicdao ambiental e invasao de espacos habitacionais e

de vivéncia coletiva por trafego inadequado.

Diversos sao os elementos que compdem o transporte. De acordo com Morais (2012),
ha o aspecto fisico, onde o meio deve ser propicio para a realizacao do fenémeno de
deslocamento, com infraestrutura adequada para o0 modo utilizado e para os elementos
que irao interagir naquele ambiente. O aspecto regulatorio também é muito presente,
onde procura-se organizar e garantir a eficiéncia e seguranca dos envolvidos e ha o
aspecto social, que consiste no olhar do principal elemento pelo qual o transporte
existe: o individuo, uma vez que todos o0s elementos e seres transportados possuem

como funcgao final servir de algum modo o ser humano, seja de forma direta ou indireta.

Por ser um fendmeno que se da em um meio, a considera¢do e estudo da estrutura ao
redor, como a forma urbana, é de suma importancia para seu desenvolvimento. Ha uma
grande questao no meio académico sobre transporte e desenvolvimento da cidade. O
que é causa e 0 que é efeito? O transporte gera o desenvolvimento da cidade ou a

cidade gera o desenvolvimento do transporte? Os autores divergem em opinides sobre
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esse questionamento, mas todos concordam que os dois fatores estao diretamente

interligados.

3.2. FORMA URBANA E TRANSPORTES

De acordo com Rodrigues (2013), a forma urbana € definida como a impressao espacial
de um sistema de transporte, bem como das infraestruturas fisicas adjacentes, o que
confere diferentes niveis de arranjos espaciais as cidades. Em virtude de o transporte
possibilitar a livre movimentacao das pessoas no espago urbano, ele influencia
diretamente a mancha urbana e consequentemente a estrutura da cidade. De maneira
inversa, a estrutura da cidade interfere no transporte, se tornando um determinante em

fatores que propiciam a oferta do transporte.

A estrutura da cidade esta diretamente relacionada ao transporte, uma vez que para 0s
deslocamentos serem possiveis dentro do ambiente urbano de forma eficaz é
necessaria uma estrutura adequada de transportes. As interacdes entre
desenvolvimento econdmico e as atividades que nela se estabelecem exercem
profunda influéncia sobre a mobilidade da populagao residente no espaco urbano,
sendo a evolucao da mancha urbana possivel a partir da criagao de eixos de transportes

que permitam a livre movimentacao de pessoas dentro do perimetro da cidade.

Ha ainda a forte relacao entre a forma urbana e o custo do transporte. Marques et. A/
(2016) afirma que a forma urbana é fator intrinseco a sustentabilidade/viabilidade
financeira do sistema de transporte publico, sendo profundamente afetada pela

distribuicao da populagao e de empregos na area urbana.

Relacionar a condicdao de centralidade demonstrada por uma cidade a operacao do
transporte publico é fundamental para esclarecer apontamentos sobre a impressao
imediata que geralmente se tem de uma cidade com varios nucleos. Observacoes
realizadas a partir do estudo de caso de varias metrépoles mundiais, como o realizado
por Franca Marques (2016), levam a conclusdao que cidades predominantemente
monocéntricas e altamente adensadas sao mais favoraveis ao transporte publico do
que as dominantemente policéntricas e de baixa densidade, ressaltando que, no
segundo caso, uma mudan¢a em dire¢ao a uma maior utilizacao do modo coletivo nao

se encontra entre as solugdes mais executaveis.
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A cidade pode ser caracterizada, de acordo com a sua forma urbana, como espraiada
ou compacta. A urbanista Camila Maleronka (2018) afirma que cidades compactas sao
aguelas que possuem densidades equilibradas e diferentes centralidades, o que
viabiliza o maior uso dos modos nao motorizados e a melhor oferta do transporte
publico. Ja as cidades espraiadas possuem um tecido fragmentado, com bairros

distantes e descontinuos, habitados principalmente por camadas mais pobres.

A cidade espraiada, por ter como caracteristica predominante habitantes de baixa
renda, apresenta alta exclusao socioespacial reforcada pela presenca de inuUmeros
vazios urbanos. Esses vazios, impactam diretamente a viabilidade do transporte
publico, dificultando a sua oferta, uma vez que as regides mais afastadas das areas
centrais aumentam as distancias médias das viagens e, consequentemente, a
quilometragem percorrida pelo 6nibus para atender a populacao. Essa variavel
(quilometragem) esta diretamente ligada ao valor da tarifa, sendo que quanto maior for
a quilometragem, maior sera o custo, o que é refletido no valor pago pelo usudério. Além
disso, 0s vazios propiciam baixa densidade populacional, o que gera menor demanda

de transporte, impactando novamente o valor da tarifa.

De acordo com Marques et. A/(2016), as cidades espraiadas sao ambientes construidos
de baixas densidades, dispersos, dependentes do automdvel e a padroes de
assentamento que consomem energia, solo e outros recursos além de segregar a
populacao por raga, etnia e faixa de renda. Além disso, essa forma urbana € o resultado
de padrbes de crescimento urbano mal planejados, fragmentados e sem controle, o
que estimula viagens realizadas pelo modo individual motorizado e se mostra

prejudicial ao desenvolvimento sustentavel de uma cidade em seus variados aspectos.

Braganca (2005) afirma que ha quatro elementos fundamentais no planejamento:
pensamento orientado para o futuro; escolha entre alternativas; consideracao de
limites, restricdes, potencialidades, prejuizos e beneficios e; possibilidade de diferentes
cursos de acao, que dependem de condigdes e circunstancias variaveis. Para o
desenvolvimento de um planejamento urbano critico, o autor enfatiza que deve haver
uma maior preocupa¢do com a resolucao de conflitos de interesses nas realidades
intra-urbanas e a aplicacdo do planejamento pela gestao, sendo esse um dos pontos
mais falhos no cenario atual do planejamento urbano. De acordo com Lefebrve (2001),
a cidade é o espaco das trocas, nao s6 comerciais, mas também sociais e politicas,

sendo o espaco onde as pessoas interagem. Segundo o autor, intervengdes no espaco
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da cidade devem visar a melhoria da qualidade destas rela¢oes e da vida dentro dela,

sendo o resultado dessas trocas a forma urbana.

3.3. POLITICA DE MOBILIDADE E SUSTENTABILIDADE

De acordo com Rosa (2006), a tendéncia € que a populagao residente nas areas urbanas
continue a crescer o que, consequentemente, gera uma maior necessidade de
deslocamentos dos individuos. Devido a pandemia do Corona Virus, esse cenario esta
em constante mudanca, onde as pessoas passaram a realizar menor numero de viagens
para o cumprimento de suas atividades diarias. Entretanto, ainda é esperado que com
0 crescimento populacional e a vida voltando a normalidade, as cidades em
desenvolvimento se deparem com o aumento do nivel de exigéncia de deslocamentos
urbanos, mesmo que em um nivel menor do que o esperado anteriormente, 0 que nao
podera ser suprido pelas estruturas existentes nem por politicas antigas ou atuais

centradas em automoveis (Soares, 2018).

Freitas (2005) afirma que as desigualdades existentes sdo reproduzidas pelas politicas
tradicionais, uma vez que orientam o crescimento urbano ineficiente em termos
ambientais e de exclusdo social. Isso se deve a visao centrada no deslocamento
utilizando veiculos motorizados. E fundamental que uma nova légica seja reinventada,
onde exista maior participagcao da comunidade e priorizagao do transporte publico e do

transporte ativo.

As solugdes sustentaveis para a movimentagdo urbana devem passar por analises de
processos que envolvam a igualdade social e a economia, a habitabilidade da populagdo
(moradia, acessibilidade e mobilidade) e a protecao do meio ambiente (UITP, 2003).

Para cada um desses processos devem ser abordados pontos chaves, indicados abaixo:

» |gualdade e economia: desenvolvimento econdmico, reducao da pobreza,
instituicoes e financas;

» Habitabilidade da populagao: transporte publico e servicos de transporte flexivel,
gerido por operador publico ou particular. O transporte flexivel geralmente é
realizado em pequena escala, utilizando veiculos de baixa capacidade, como vans,
taxis, transportes de portadores de necessidades, dentre outros. Nesse processo

deve ser considerado ainda o desenvolvimento da cidade e da qualidade de vida.
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= Protecao do meio ambiente: qualidade do ar, seguranga, congestionamentos e

energia.

Para a promoc¢ao da sustentabilidade do movimento urbano, esses trés processos

devem ser considerados, como ilustrado na Figura 1.

Igualdade Social e
Economica

Igualdade
Social

Meio
Ambiente

Habitabilidade da
Comunidade

Protecdo do meio
ambiente

S = Sustentabilidade = Economia + Igualdade Social + Meio Ambiente

Fonte: Adaptado de notas de aula da disciplina Planejamento de Transporte e Transito (2017) ministrada pelo
professor Guilherme Leiva.
De acordo com Rosa (2006), a exigéncia de um numero maior de deslocamentos, em
distancia maiores, é induzido pelo crescimento desordenado, o que contribui para
deteriorar a qualidade do transporte coletivo, aumentar a pressao por mais
infraestrutura e para o espraiamento da cidade. Diante disso, os individuos suprem suas
necessidades de deslocamentos com o uso do automovel, o que aumenta a
dependéncia por esse modo e contribui para a inviabilidade do transporte publico,
segregando espacialmente os pobres e realimentando o ciclo vicioso, conforme sera

retratado ao longo desse trabalho.

Para que a politica de mobilidade urbana reflita o conjunto de agdes de entidades
publicas e privadas, que afeta direta ou indiretamente as condi¢des de circulagdo dos
individuos e mercadorias nas cidades, é fundamental que a sociedade seja envolvida
no processo de elaboracdo da politica de mobilidade urbana. As acbes publicas e
privadas vao interagindo no tempo e no espaco, consolidando um padrao de
mobilidade, que pode ser apresentado, por exemplo, pela quantidade de

deslocamentos feitos, pelos automdveis utilizados e pelas condi¢cbes de economia,
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seguranca, conforto, qualidade ambiental e equidade, condi¢des sob as quais se realiza

a circulagao (Vasconcellos, 2005).

3.4. GASTOS COM TRANSPORTES

A escolha de qual modo de transporte utilizar em um deslocamento é influenciada por
varios fatores, como classe social do individuo, caracteristicas da viagem, qualidade do
servico, seguranga, condicdes meteoroldgicas e do trafego, dentre outras coisas
(Litman et al 2007). O motivo que se destaca por ser um elemento determinante na
escolha do usudrio é a despesa que ele tera que arcar pelo transporte disponivel. Dessa
forma, o aumento ou a redu¢do no custo de determinado transporte impacta

diretamente na demanda, além de gerar um forte impacto social.

O IPEA (2013) destaca que os sistemas de Transporte Publico Urbano (TPU) no Brasil,
de uma maneira geral, sequem a metodologia de calculo de tarifas desenvolvida e
difundida no passado pela extinta Empresa Brasileira de Transporte Urbanos (EBTU),
mais tarde atualizada pelo Ministério dos Transportes, podendo ocorrer algumas
especificidades introduzidas pelos gestores locais. De maneira sucinta, 0s custos de
producdo do transporte sao repartidos entre 0s usuarios pagantes. S30 poucos 0s
casos de financiamento do TPU no Brasil por recursos extra tarifarios, a exemplo do
que ocorre nos paises europeus e da América do Norte, nos quais 0s sistemas de
transporte recebem recursos diretamente dos governos, visando a reducao da tarifa.
Esse modelo de financiamento baseado exclusivamente, ou em grande medida, na

receita tarifaria acaba gerando um ciclo vicioso conforme apresentado na Figura 2.

Aumento da tarifa
do Transporte
Publico

Reducdo da
demanda

Fonte: Adaptado de notas de aula da disciplina Planejamento de Transporte e Transito (2017) ministrada pelo

professor Guilherme Leiva.
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Do ponto de vista da demanda pOde-se observar desde o Plano Real um forte
movimento de queda no volume de passageiros pagantes dos sistemas de Onibus
urbanos (Carvalho e Pereira, 2012). Pela dinamica do mercado, uma redu¢ao na
demanda gera aumento de tarifa na tentativa de o sistema reequilibrar receitas e custos
que, por sua vez, gera nova reducao da demanda. Esse é o ciclo vicioso que o setor
tem vivenciado desde meados da década passada. A camada mais carente da
populacdo acaba sendo a maior penalizada por esse ciclo, ja que é a mais propensa ao
uso do transporte publico em fun¢do da menor renda e da maior distancia dos centros

de maior densidade de empregos.

Essa situacdo se agrava quando 0s usuarios pagantes de menor renda arcam com
gratuidades concedidas a pessoas com melhor poder aquisitivo (estudantes e idosos
de alta renda, por exemplo). Dessa forma o usuario que paga tarifa integral esta
destinando um percentual desse valor para cobrir os usudrios que recebem algum tipo
de beneficio sobre o valor da passagem. O IPEA (2013) destaca que segundo
informacodes da Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), em
2013 o impacto médio das gratuidades nos sistemas municipais das capitais brasileiras

era cerca de 20%.

De acordo com dados do IPEA (2013), nos ultimos anos tem ocorrido no Brasil um
crescimento acima da inflagao das tarifas de transporte publico por 6nibus e um
crescimento abaixo da inflagdo dos itens associados ao transporte privado. Alguns
estudos apontam que ao longo das Ultimas décadas a adogao de politicas de
investimentos que priorizam o transporte privado, como barateamento de automoveis
e motocicletas, aliado ao encarecimento do transporte publico faz com que passageiros
desse meio de transporte migrem para o transporte individual (Carvalho e Pereira,
2012).

As tarifas dos sistemas de metr6 também superaram o ritmo da inflacao entre 1995 e
2008, mas ainda se mantendo abaixo das de énibus, conforme mostrado na Figura 3.
Uma explicacao para isso € que, ao contrario dos servicos de transporte urbano por
onibus (que obtém sua remuneragao exclusivamente da arrecadacao tarifaria), os
sistemas urbanos metré sao subsidiados em grande parte pelo Estado (Pereira et al
20M).
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Fonte: Dados do INPCABGE.

Fonte: Pereira et al (2011).

Em contraste com as cidades brasileiras, de acordo com dados da EMTA (European
Metropolitan Transport Authorities, 2011), em muitos paises do exterior ha um sistema
de financiamento do transporte publico que, de maneira geral, cobre entre 40% e 50%
dos custos. Os modelos consistem em composi¢cdes entre recursos provenientes de
tributos e recursos gerados pela cobranga do sistema. Ao contrario da Europa e dos
Estados Unidos, em que a sociedade transfere recursos para o transporte publico via
subsidios e isengdes fiscais, no Brasil, € 0 transporte que transfere recursos para a

sociedade pela forma de tributos.

No Brasil ha a concessao do Vale-Transporte, instituida pela Lei n°7.418, de 16 de
dezembro de 1985, que determina que o empregador deve arcar com 0s gastos de
deslocamento casa-trabalho do trabalhador com a ajuda de custo equivalente a parcela
que exceder a 6% de seu salario basico. O objetivo desse beneficio € minimizar o
impacto do alto custo do transporte para os trabalhadores formais de baixa renda. O
problema é que o vale transporte nao contempla os trabalhadores informais que
consistem em uma parcela significativa da populacao brasileira. Dessa maneira, 0
aumento do pre¢o da tarifa tende a levar essa parte da populagdao a supressao de
viagens, utilizacao de meios informais de transporte ou a realizagdao de deslocamentos
por meio nao motorizados, ainda que estes sejam inadequados em caso de grandes

distancias a percorrer.
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Na ultima década o Brasil sofreu um rapido processo de urbanizagao, o que contribuiu
para a consolidacdo de grandes desigualdades econdmicas na ocupacao do espago
urbano, nas quais a maior parte da populacao de baixa renda reside em locais que o
transporte publico assume papel central como forma de deslocamento. No entanto, de
acordo com o Ministério das Cidades (BRASIL, 2004), as politicas publicas de
transportes e as demais politicas econdmicas nao tem sido capazes de conter o

crescimento dos custos de transporte publico.

Atualmente, ha uma nitida fragilidade das condi¢6es de Mobilidade Urbana nas grandes
regides metropolitanas brasileiras devido aos constantes aumento das tarifas do
transporte publico. De acordo com o IPEA (2011), em um cenario em que seja mantida
essa trajetoria e que ocorra agravamento da situagao econdmica, com retracao familiar,
as bases para um aumento sustentado da demanda pelo transporte urbano seriam
seriamente comprometidas. Como decorréncia direta, haveria um estrangulamento da
mobilidade urbana nas principais metropoles brasileiras, com sérias consequéncias

sobre a qualidade de vida das popula¢des dos grandes centros urbanos.

E essencial a consideracao da capacidade de pagamento da populacao ao estabelecer
o0 valor das tarifas (Sant’Anna, 1991; Lima, 1992; Vivier, 1999; Gomide; Leite; Rebelo,
2004; Carruthers; Dick; Saurkar, 2005; Mitric; Carruthers, 2005; Estupinan, Et Al,, 2007).
Os autores Carruthers, Dick e Saurkar (2005) definem essa capacidade de pagamento
como: “(...) a capacidade de se realizar, se locomover, sem restringir financeiramente
de maneira significativa a possibilidade de realizar outras atividades de importancia”,
OU seja, essa capacidade indica o grau de acessibilidade financeira das pessoas aos
servicos de transporte urbano. Uma maneira de avaliar a capacidade de pagamento é

a partir da analise da renda familiar.

3.5. RELAGAO ENTRE MOBILIDADE E POBREZA

A pobreza consiste em situagdes de caréncia em que 0s individuos nao conseguem
manter um padrao minimo de vida, condizente com as referéncias socialmente
estabelecidas em cada contexto historico (Barros et a/ 2000). Entretanto, segundo
Fahel (2016), a pobreza trata-se de um fendmeno de varias dimensdes que inclui a
privagao do acesso aos servigos essenciais, como educacao, saude, e transporte
coletivo. Além disso, ha também a perda de direitos basicos, como trabalho e

seguridade social.
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0 fendbmeno da pobreza se manifesta de forma mais intensa nas areas urbanas, em
comparagao a zona rural. Diversos pesquisadores e formuladores de politicas publicas,
como no estudo da pobreza dos municipios da Regiao Nordeste do Brasil realizado por
Ottonelli (2014) , abordam a pobreza avaliando a oferta de emprego, habitagao, servicos
de saude e educacao, sendo a mobilidade urbana e a oferta adequada dos servicos

publicos de transporte coletivo raramente abordados ao se tratar desse tema.

De acordo com o ITRANS (2004), Instituto de Desenvolvimento e Informacao em
Transporte, a mobilidade é medida pelo numero médio de deslocamentos diarios
realizados pelo individuo, sendo entendida também como 0s movimentos das pessoas
dentro das cidades ou entre elas com determinadas finalidades. Nas grandes cidades
brasileiras, a mobilidade da populagcao com menor poder aquisitivo € muito baixa, o0 que
indica sérios problemas de acesso ao trabalho, as oportunidades de emprego, as
atividades de lazer e aos equipamentos sociais basicos. Essa falta de acessibilidade a

instrumentos essenciais a vida sdao grandes agravantes da exclusao social e da pobreza.

Ao ser considerado outros fatores, como a questao do género, o cenario é ainda mais
agravante para a mulher. De acordo com Gomide, A. A. (2003), além de terem menos
oportunidades de trabalho e menores rendimentos, se comparadas aos homens, as
mulheres responsaveis pelos domicilios possuem padrées de mobilidade diferentes,
realizando um maior numero de viagens, com percursos mais curtos, em horarios e
itinerarios distintos, sendo a atual oferta de servicos de transporte insuficiente para

atender as necessidades das mulheres.

Diversos sdo os fatores que dificultam o acesso ao transporte, que vao desde a altas
tarifas do transporte coletivo urbano, em compara¢ao ao baixo rendimento familiar de
grande parte da populacdo, até condicoes de operacao deficientes. A renda média do
brasileiro vem caindo continuamente desde meados de 1998, enquanto as tarifas dos
servicos de transporte sofreram aumentos reais nesse periodo. As despesas com 0s
servicos de transporte coletivo parecem estar pesando cada vez mais nos orcamentos
das familias pobres (Leiva, 2014), 0 que gera a migra¢ao para modos ndo motorizados,

irregulares e até mesmo o burlamento do sistema, com o0 ndo pagamento da tarifa.

O transporte € apontado como um dos principais problemas dos bairros onde residem
populacao de baixa renda, segundo o ITRANS (2004). Entre as principais reivindicacoes

da populacao para melhoria desse cenario estao melhorias na operagao, com a
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ampliacao da oferta, seguida da pavimentacao de ruas, para que os Gnibus possam

entrar nos bairros carentes, além da redu¢ao do prego das passagens.

3.6. SEGREGACAQ ESPACIAL E MOBILIDADE

A partir de 1980, houve um aumento na extensao das periferias no Brasil, aumentando
a segregacdo espacial e configurando imensas regides onde a pobreza se instalou. De
acordo com Carvalho (2020), a segregac¢ao espacial no meio urbano é uma das faces
mais importantes da desigualdade social e parte motora desta. Diversos sao 0s
problemas que dificultam o acesso dos individuos aos servigos e infraestrutura urbana,
que acabam convivendo com o transporte precario, saneamento deficiente, drenagem
inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos servicos de saude e a
outros servigos, como educagao e creches. Soma-se a isso uma grande dificuldade de
acesso a oportunidades de emprego e a cursos de profissionalizacao, além de maior
exposicao a violéncia, discriminagdes e o distanciamento de outros servigos, como a

justica oficial e o lazer.

A segregacao espacial é derivada do fato dos moradores de uma cidade serem
diferentes e independentes um do outro. Na luta por uma posi¢ao social e por uma
localizacdo conveniente na cidade, as diferengas e independéncias contribuem para
determinar o espago que o individuo ocupara, dentro de um equilibrio entre desejo e
possibilidade. O resultado desse processo € a segregacao espacial ou a concentracao,
dentro da mesma area residencial, de individuos com as mesmas caracteristicas. Diante
disso, Teixeira (2009) afirma que o espaco se configura como um importante

componente da segregagao.

Para o mercado imobilidrio, a segregac¢ao pode ser entendida com a expressao espacial
dos diferenciais de renda, individual ou familiar, no acesso ao solo urbano e aos servi¢cos
publicos, onde pode existir a auto-segregacao e a segregacdo imposta (Romero et al,
2004). A auto-segregacao é referente as agdes de certos grupos sociais caracterizados
pelo elevado poder de compra, sao elites que se isolam ou se concentram em
determinadas areas como forma de reproducao de seu poder politico e social. J& a
segregacao imposta é a relagdo inversa da auto-segregacao. Assim, 0S grupos sociais
de menor poder aquisitivo, isolam-se ou concentram-se em areas onde a cComposi¢ao
dos custos com moradia e transporte sejam menores, 0 que nao se da em virtude de

op¢Oes, mas por falta dessas.
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A heterogeneidade social, por sua vez, possui uma relagao direta com os impactos da
producao do espaco e transporte. Por meio de investimentos publicos, o capital
imobiliario estimula a melhoria da infraestrutura de transportes por meio de
investimentos publicos, visando diminuir a segregacao espacial. Entretanto, ao se
promover a acessibilidade aos empreendimentos imobiliarios, a populagao com maior
poder de consumo é beneficiada e acaba se deslocando para o transporte individual.
Diversos efeitos sao gerados, como danos ao meio ambiente e congestionamentos, 0s

quais representam um alto custo a sociedade.

Lima (2001), ao discutir sobre o relacionamento entre a estrutura residencial e a
acessibilidade, considera que a proximidade entre o local de moradia e as
oportunidades contribuem para o bem-estar dos individuos. Para o autor, a equidade
social na area urbana pode refletir o grau de mobilidade e acessibilidade dos individuos,
dada a distribuicao espacial das oportunidades na regidao. A segregacao espacial

apresenta claras relagdes com a acessibilidade e com a mobilidade.

3.7. REDE DE TRANSPORTES

De acordo com Pricinote (2008), uma rede de transporte € um conjunto de unidades
reciprocamente relacionadas, possuindo um ou mais objetivos dentro de uma fungao
especifica e visando alcangar a funcao desejada, tendo como objetivo basico o
deslocamento de pessoas e bens. O autor afirma que, em virtude do globalismo, toda
rede tem uma natureza organica. Sendo assim, uma a¢ao que provoca mudanga em um

dos elementos provavelmente desencadeara alteragdes em todos 0s outros elementos.
Ha trés componentes funcionais basicos no sistema de transportes, sendo eles:

»= Demanda: O que precisa ser movimentado, podendo essa ser pessoas ou bens,

= No&s: Locais onde os deslocamentos sdo iniciados, finalizados ou transferidos. O
conceito de no varia de acordo com a escala geografica considerada, podendo ser
local ou global.

» Infra-estrutura: Componentes fisicos do sistema de transporte construidos no

espaco geografico sobre o qual o veiculo transita, flui ou é proporcionado.

Ha também os terminais, que sao componentes cuja funcao € transferir o fluxo de
passageiros ou de carga de uma tecnologia de transporte a outra e proporcionar um

local apropriado para que a pessoa/bem transportada entre, saia ou realize
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transferéncia do sistema. Ja as interse¢fes sao vias que se cruzam e necessitam de

algum tipo de controle de fluxo de veiculos.

A rede de transportes é uma estrutura fisica constituida por elementos de um sistema
de transporte e por elementos abstratos como as relagdes existentes entre a infra-
estrutura de transporte e 0 espag¢o no qual essa infra-estrutura se insere. A forma mais
comum em que a rede de transporte € representada é através de grafos, uma vez que
a teoria dos grafos permite identificar problemas a partir das relagdes existentes entre
0 espaco e a rede de transporte. Cardozo (2009) afirma que os métodos derivados da
teoria dos grafos permitem a representacao da estrutura basica dos fluxos de uma rede

urbana, assim como a distribuicdo espacial dos equipamentos urbanos.

A titulo de exemplo, na Figura 4 € apresentada a rede viaria de parte da regiao central

do Barreiro, bairro localizado no municipio de Belo Horizonte.
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Fonte: Elaboragao propria.
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4. METODOLOGIA

0 método utilizado no trabalho sera embasado na tese de dissertacdo da Fernanda
Duarte Peixoto Soares, mestre em Engenharia de Transportes pela Universidade Federal
do Ceara (ANO). A escolha do método se deu em virtude da disciplina cursada durante
a mobilidade académica na UFC/Fortaleza, onde a metodologia foi apresentada e

estudada.

A metodologia construida pela autora busca uma melhor sistematizacdo da fase de
compreensao da problematica que consiste no planejamento urbano, integrado ao uso
do solo e transportes. 0 método compreende a realizagcao de um estudo detalhado nas
fases de identificacdo, caracterizagao e diagndstico da problematica, realizando assim

0 embasamento para a etapa posterior, sendo ela a proposi¢ao de solugdes.

0 método parte do pressuposto que o processo de planejamento pode ser dividido em
duas grandes fases, a compreensao da problematica e a proposi¢ao de solugdes. Tendo
em vista que é fundamental o estudo acerca dos problemas levantados, tem-se maior
foco na primeira fase, onde é realizado um estudo detalhado, possibilitando assim

proposicdes de solu¢bes mais adequadas as questdes levantadas.

Inicialmente sera proposto a definicdao de principios e valores. De acordo com Soares
(2014), os principios estao associados a liberdade individual, podendo ser influenciados
pelo processo de socializagao e definidos como regras ou normas de conduta pelas
quais alguém governa a sua vida e as suas agdes, sendo por isso regidos por
elaboracao de leis, acordos e diretrizes de forma incontestavel e reconhecida pela
coletividade. J& os valores, podem ser definidos como apreciagdo subjetiva, sendo
influenciado pelo meio ao qual o sujeito estd submetido. De acordo com Viana (2007),
os valores sdo crengas de maior categoria, partilhadas por uma cultura e que surgem

do consenso social.

A autora, apds realizar a identificacao e o estabelecimento de principios e valores,
formula um estudo em 4 etapas, iniciando com a identificagdao dos problemas, tido
como as diferengas entre o atual estado do sistema e o estado desejado ou estipulado
como referéncia, seguindo com a caracterizacao, onde utiliza indicadores para
demonstrar a situacao atual e assim partir para a proxima etapa, onde realiza o

diagnostico através de relagdes de causa e efeito, finalizando com a avaliagao de

32



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de

Belo Horizonte

CEFET-MG

alternativas. O método proposto por Fernanda Soares (2014) esta apresentado na figura

abaixo.
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Fonte: Tese de dissertacdo Fernanda Soares (2014)

23 FASE: PROPOSICOES

Para o presente trabalho, 0 método original foi modificado em virtude da limita¢do de

recursos para realizar a validacdo das etapas. Além disso, na etapa de “Avaliagcao de

alternativas” ndo foram realizadas as duas uUltimas etapas (“Implementa¢do de a¢oes”

e “Monitoramento e avaliacdo de resultados”) por esse trabalho ter como foco principal

a etapa de compreensao da problematica. 0 método modificado e utilizado esta

apresentado resumidamente na Figura 6 e explicado nas se¢des que seguem.
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4.1. DESCRIGAO DO METODO UTILIZADO

4.1.1  IDENTIFICAGAO

Ao se tratar do sistema urbano e do transporte € complicado e ingénuo partir do
pressuposto que o planejador esta capacitado em identificar os problemas vividos pela
populacgdo, partindo apenas das suas observagoes e experiéncias. O transporte existe
para servir a pessoas, sendo assim, elas devem ser escutadas e suas consideracoes
consideradas. Entretanto, o levantamento de reclamagdes por si s6 ndo é suficiente
para identificar a problematica, sendo necessario o cumprimento de etapas que
facilitem a construgao de uma visao sistematizada acerca da problematica, sendo elas

descritas abaixo.

Contextualizacdo do Sistema

0 pesquisador precisa conhecer o sistema que ira estudar/analisar. Inicialmente, serao
levantadas todas as informac¢Oes acerca do objeto de estudo que podem afetar a
problematica analisada. E fundamental que sejam definidos elementos como
subsistemas apreciados pelo processo e seus componentes de demanda e oferta, suas
relagdes e seus alvos de influéncia. Quanto maior for o conhecimento adquirido pelo
pesquisador sobre o sistema ao qual ele ird atuar, melhor serd a definicao dos

problemas e, consequentemente, a proposicao de alternativas de solu¢do.

Identificacdo dos Atores

Apos o conhecimento do sistema, serdo definidos quais sao os atores envolvidos. 0s
atores sao todos agqueles que mantém relagdo com o sistema. Além de propiciar que
os individuos envolvidos participem do processo, o tornando participativo, essa etapa
é fundamental para a geracao de uma abordagem mais completa e fiel do objeto em
estudo. De acordo com Matus (1991), planejar nao depende apenas do dominio
intelectual da complexidade do fendmeno analisado, mas também da media¢ao dos
diferentes atores envolvidos no processo e seus conflitos e interesses, o que pode

gerar tensGes em uma situagao concreta.

A visao do cidaddo que vivencia a interagdo entre 0s subsistemas deve prevalecer, uma
vez que sao as suas necessidades que serao afetadas pelas decisdes provenientes do

planejamento. Entretanto, os atores envolvidos com a regulagao e operagao do sistema
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devem ser considerados. Cabe ao processo de planejamento conciliar as visoes

individuais em prol de uma visdo plural do objeto (Soares, 2014).

Levantamento dos Problemas

Mesmo que o planejador interaja com o sistema em analise, é essencial que o analista
inicie o processo de identificagdo dos problemas com uma visao distanciada, como se
ndo tivesse conhecimento do sistema. Diante disso, o levantamento de problemas sera
realizado pelos atores envolvidos, baseado na sua relagcao com o objeto em analise.
Importante destacar que o analista ndo deve influenciar na descricao feita pelo

entrevistado.

As percepcdes coletadas serao analisadas com o intuito de identificar um mesmo
problema que possa ter sido relatado de maneira distinta por diferentes atores. E
comum que esse processo resulte em apontamentos de causas ou solugdes,
acreditando o autor serem problemas, ou que seja relatado sintomas como problemas.
Diante disso, € fundamental a defini¢do clara do que seria um problema. Magalhdes e
Yamashita (2009) discorrem sobre a seguinte definicao “problema é a existéncia de
uma desigualdade (distancia) entre um estado atual de coisas e uma expectativa ou

referencial acerca de um objeto”.

Nessa etapa 0s problemas apontados pelos atores sao considerados como hipoteses,
sendo analisados nas etapas posteriores e validados ou descartados como problemas.
E realizado também o apontamento de hipéteses tendo como base a contextualizacao,

realizada na etapa anterior.

Classificacao e Representacdo dos Problemas

Apo6s o entendimento do sistema e do levantamento de problemas pelos autores,
Soares (2014) prop0e a classificacao e representacdo da problematica, onde deve ser
possivel a consolidacdo integrada da problematica, com a desconstrugao das visdes
isoladas de cada autor, e 0 entendimento da relagao entre 0s subsistemas na ocorréncia
de problemas. Nessa etapa, € fundamental que todos os atores envolvidos no sistema
estejam representados e que a linguagem utilizada seja de facil acesso, propiciando a

sensacdo de pertencimento a todos eles.
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4.1.2 CARACTERIZACAO

Soares (2014) atribui a etapa de caracterizacao a finalidade de estruturar as percep¢oes
dos atores em dados que sejam capazes de expressar analiticamente os problemas

identificados através de suas caracteristicas.

Proposicao e validacao de indicadores

Os problemas levantados na etapa de identificagao serdo representados por
indicadores capazes de propiciar ao planejador uma avaliacao segura e objetiva da
situacao real em que se encontra a questao abordada. De acordo com Friori (2006), um
indicador pode ser definido como um parametro que fornece as informagoes sobre um
dado fendbmeno, sendo capaz de descrever uma realidade baseando-se em dados

confiaveis e coletados mediante metodologias cientificamente validas.

Na escolha de indicadores é importante considerar a disponibilidade de dados, sua
capacidade de representacdo do fendmeno e sua facil interpretacdo. E interessante
ainda utilizar indicadores que permitam relaciona-los em diferentes niveis de tomada

de decisao, sendo eles 0s niveis: estratégico, tatico e operacional.

Definicdo de varidveis

Essa etapa, assim como a posterior de coleta de dados, possui como objetivo
quantificar ou qualificar os problemas identificados. A definicao de variaveis sera feita
tendo em vista os indicadores propostos para a analise dos problemas identificados no

passo anterior.

Coleta de dados

A coleta de dados sera realizada em conformidade com os requisitos do modelo que
se pretende utilizar para a andlise do fenébmeno. Dados, de acordo com Soares (2014),
é definido como conteddo quantificavel e que por si sé nao transmite nenhuma
mensagem que possibilite o entendimento sobre determinada situacao. Dessa forma,
cabe ao pesquisador o tratamento adequado para a geracdo de resultados que

contribuam para o estudo.
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Descricdo da situacdo atual

Apos a identificacao da problematica e sua caracterizagao, sera possivel estabelecer a
situagdo em que se encontram os problemas levantados. Os resultados das analises
dos dados deverdo propiciar um modelo de descri¢cao da situacao atual do fenémeno

em estudo, sendo interessante a utilizacao de modelagem nessa etapa.
4.1.3 DIAGNOSTICO

A etapa de diagndstico tem o papel de validar a existéncia dos problemas identificados
e classifica-los em ordem de prioridade. Além disso, serao estabelecidas relagdes
causais entre 0s problemas e sua dinamica dentro da complexidade do sistema urbano,

conforme Soares (2014).

Construcao da situacdo desejada

Inicialmente, serao levantados junto aos atores as informacbes necessarias para a
construcdo da situacao desejada. Nessa etapa, € comum que haja conflitos de
interesses, uma vez que nao existe consenso absoluto entre 0s desejos da comunidade.
Cabe ao planejador buscar uma forma de conciliar os desejos através da negociagao

com os atores e do seu conhecimento e experiéncia na area.

E fundamental que os pardmetros escolhidos em etapas anteriores permitam a
comparacgao entre 0s dados levantados durante a caracterizacao e 0s dados aceitaveis

ou desejados para cada problema analisado durante a fase de compreensao.

A = Situacdo desejada - Situacao real

O processo de comparagao entre a situacao desejada e a situacdo real permite a
validacao dos problemas identificados no inicio do processo. Se houver uma diferenca
entre os dois cenarios, além do considerado toleravel pelo planejador, é configurado de
fato um problema no sistema. Com os problemas identificados, serd possivel analisar a
intensidade e magnitude dos problemas, além de estabelecer relagcdes de causa e

efeito.

Relacdes de causa e efeito

Soares (2014) afirma que a analise das relagdes de causa e efeito devem gerar o

produto principal da etapa de diagnostico. Essas relagbes deverao propiciar a
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proposicao de alternativas ou intervencdes, em etapas futuras, que ataquem as causas

dos problemas que motivaram o processo em si.

O transporte é composto por processos ciclicos e dinamicos, o que faz com que
problemas identificados em um dos sistemas sejam causa ou efeito de problemas
reconhecidos em outro. Métodos de modelagem podem auxiliar na compreensao da

interdependéncia entre as variaveis relacionadas ao fenémeno.

Evolucao da problematica

Um dos maiores desafios na tarefa de planejar é imaginar o futuro. Para a realizagao
dessa previsdo, é fundamental que seja realizado um progndstico adequado. A evolugao
da problematica consiste em realizar um juizo antecipado acerca da evolucao dos
problemas validados, projetando cenarios em que eles se agravam ao longo do tempo.

Para tanto é comum a utilizacao de técnicas de simulagao.

Importante salientar que as relagdes de causa e efeito podem ser alteradas ao longo
do tempo, com o surgimento de novos problemas e/ou o desaparecimento de alguns.

As variaveis deverao ser ajustadas conforme a evolu¢ao da problematica.

Hierarguizacao

Diante dos recursos limitados e dos conflitos de interesses, ha a necessidade de se
estabelecer prioridades entre as alternativas viaveis. Para tanto, os problemas serao
hierarquizados considerando os recursos disponiveis, 0s valores considerados, a sua
area de abrangéncia e o seu nivel de urgéncia, dentre outros fatores determinados pelo

planejador.

Essa etapa é a base para a transicao entre as duas fases do processo de planejamento
(compreensao da problematica e proposicao de solugoes) e é utilizada como referéncia
para a definicao de objetivos que se desejam alcancar e como estes devem ser

priorizados adiante.

Soares (2014) sugere-se como método de hierarquizacao a avaliagdo dos problemas

sobre quatro aspectos:

= Gravidade pontual = 0 quanto o problema ja esta defasado em relagao a situagao
ideal;

» Gravidade relativa = 0 quanto um problema afeta os demais problemas;
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= Urgéncia = quando um problema comecara a afetar o sistema com maior
gravidade;
= Tendéncia = como o agravamento do problema modificara o sistema ao longo

do tempo.
4.1.4 AVALIACAO DE ALTERNATIVAS

Ap6s a compreensdao da problematica, serao definidos os objetivos que irdo ser
utilizados como base na formulagcao das alternativas e priorizacao das agoes. Vale
ressaltar que os valores definidos na etapa inicial devem ser considerados. Cabera a
essa etapa a conciliagao entre os recursos disponiveis e 0s problemas hierarquizados

para a implanta¢ao de medidas que busquem a resolugao dos mesmos.

Bem como na tese utilizada como referéncia para a definicao da metodologia utilizada,
nesse trabalho o foco maior sera dado a compreensao da problematica. E fundamental
a avaliagao e escolha de alternativas, mas anteriormente a esse processo, é essencial
realizar um estudo detalhado da situacdo antes que medidas sejam estabelecidas e
tomadas. Atualmente, o foco maior é dado a Ultima etapa, o que acredita-se nao ser o

ideal.

Formulacdo de Alternativas

Com base nas etapas anteriores e nas limitagdes impostas ao planejador, serao
formuladas alternativas que sejam capazes de tornam o cenario atual como o cenario

desejado.

Avaliacdo de Alternativas

Com as alternativas definidas, serao analisados os impactos gerados por cada uma em
diferentes intervalos de tempo (curto, médio e longo prazo), nivel de abrangéncia,
recursos necessarios, participacao dos atores, tempo de implementacao, e outros

critérios que o planejador julgar necessario.

Escolha e priorizacao das acdes

Por fim, sera realizada a escolha e a priorizacao das a¢oes. Essa etapa deve considerar

todos os atores envolvidos e os valores estabelecidos, bem como as limitagoes.
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4.2. PRINCIPAIS PESQUISAS UTILIZADAS COMO BASE

4.2.1 PESQUISA ORIGEM E DESTINO (0OD)

De acordo com a Fundacao Jodao Pinheiro, a Pesquisa de Origem e Destino € a
designacao genérica dada a um conjunto de levantamentos realizados de 10 em 10 anos
para aferir estruturas de deslocamentos da populacao e mercadorias na Regiao
Metropolitana. A pesquisa OD é um importante instrumento de racionalidade técnica,
que se consolida por seus resultados e pela utilizagao constante desses por parte de
agentes publicos e privados, quando as necessidades de planejamento se impdem. Ela
é utilizada em carater global, norteando os planos de desenvolvimento integrado da
Regiao Metropolitana de Belo Horizonte, e em carater pontual, em intervengdes publicas

que deveriam ter um papel de mitigar condi¢cdes socioeconémicas desiguais.

A producdo de dados consolidados e sistematizados que possam balizar as politicas
publicas é um dos esteios do planejamento em seus amplos aspectos, no caso da
Pesquisa Origem e Destino, a énfase recai na obtencao de informagdes que permitam
ao planejamento um quadro de referéncia atualizado para as atividades e propostas
relativas a estruturacdo do espaco e especialmente aos servicos de transporte e

transito.

No presente estudo, a pesquisa utilizada sera a realizada em 2012, elaborada pela
equipe coordenada pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (Agéncia RMBH), onde foi produzido dados que auxiliam no conhecimento da
estrutura dos deslocamentos das pessoas na malha urbana da cidade ao longo do dia,
entendendo-se a relagdo entre as viagens com todas as suas caracteristicas e

elementos que as produzem.
4.2.2 PESQUISA DE ORCAMENTO FAMILIAR (POF)

A Pesquisa de Or¢camento Familiar (POF) é realizada pelo IBGE e tem como objetivo a
analise orcamentaria das familias. Por meio dos dados obtidos é possivel tragar um
perfil das condi¢Oes de vida da populacdo e observar a composicao de gastos segundo
as classes de rendimento. Por tratar de temas distintos essa pesquisa possui inumeras

aplica¢oes, dentre elas o estudo dos impactos econdmicos causados pelo transporte.

A POF (2008-2009) foi realizada em todo o territorio brasileiro, inclusive nas areas

rurais. Os resultados sao publicados nos seguintes niveis: Brasil, Grandes Regides
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(Norte, Nordeste, Sudeste, Sul e Centro-Oeste) para situa¢des urbanas e rurais. Para as
Unidades de Federacao os resultados contemplam o total e a situacao urbana. Nas nove
regides metropolitanas e nas capitais das Unidades de Federacdo, os resultados

correspondem a situagao urbana.

Essa primeira publicacdo da pesquisa aborda os temas despesas, rendimentos e
variacoes patrimonial das familias, aspectos basicos para a analise dos orgamentos
domeésticos, e alguns fatores relacionados a avaliagao subjetiva das condi¢des de vida.
As despesas e rendimentos sao divididos em monetarios e nao monetarios e o0s tipos
de despesas sao discutidos segundo as classes de rendimentos e segundo as

caracteristicas sociodemograficas dos moradores.

4.3. RECURSOS UTILIZADOS

Para a elaboragao do trabalho, serao utilizados softwares de edicao de texto, planilhas
eletrénicas e softwares comumente utilizados na area de transportes/planejamento,

como Google Earth, QGis e Transcad.

TransCAD é o primeiro e unico Sistema de Informacdes Geograficas (GIS) desenvolvido
especificamente para uso por profissionais de transporte para armazenar, exibir,
gerenciar e analisar dados de transporte. TransCAD GIS combina as capacidades de
transporte de modelagem em uma plataforma Unica e integrada, fornecendo
capacidades que sao inigualaveis por qualquer outro pacote. Pode ser usado para todos

0s modos de transporte, em qualquer escala ou nivel de detalhe.
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5. ESTUDO DE CASO

Para a aplicacao do método apresentado, o presente estudo ird analisar a cidade de
Belo Horizonte dando foco a questdes socioecondmicas. A escolha do local se deu em
virtude de experiéncias vividas no cotidiano, o que ira propiciar uma analise mais real
do sistema, além de ser de interesse a aplicacdo do método aprendido durante a

Mobilidade Académica na cidade mineira.

5.1. PRINCIPIOS E VALORES

O principio basico utilizado nesse trabalho sera o de direito a cidade. O conceito foi
desenvolvido pelo socidlogo francés Henri Lefebvre no livro Le droit a la ville, datado
de 1968, onde ele define o direito a cidade como um direito de nao exclusao da

sociedade urbana das qualidades e beneficios da vida urbana.

No Brasil, o direito a cidade esta descrito no Estatuto da Cidade (Lei n®10.257/2001, no
artigo 2°, incisos | e Il, que dispdem sobre o direito a cidades sustentaveis. Esse
estatuto regulamenta os artigos referentes a politica urbana no ambito federal (arts. 182
e 183 da Constituicao Federal de 1988 - CF/1988).

De acordo com a autora Roberta Amanajas (2018), o direito a cidade é um direito difuso
e coletivo, de natureza indivisivel, de que sdo titulares todos os habitantes da cidade,
das geragdes presentes e futuras. Direito de habitar, usar e participar da produgao de
cidades justas, inclusivas, democraticas e sustentaveis. De acordo com a autora, a
interpretacao do direito a cidade deve ocorrer a luz da garantia e da promog¢ao dos
direitos humanos, compreendendo os direitos civis, politicos, sociais, econémicos e

culturais.

Em relagao aos valores que serao utilizados como embasamento durante o processo
de compreensao da problemdtica e proposi¢dao de solugdes, estdo a equidade e a
inclusdao social. Ressalta-se que esses valores sdao primordiais no processo de
hierarquizagao dos problemas e na avaliagao de alternativas, onde outros fatores, que

serao determinados ao longo do trabalho, também serao considerados.
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5.2. IDENTIFICAGAQ

5.2.1 CONTEXTUALIZAGAO DO SISTEMA

Localizada na Regiao Sudeste, Belo Horizonte é a capital do estado de Minas Gerais. De
acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2019), o ultimo censo
indicou que sua populacao é de 2.375.151 pessoas, com densidade demografica igual
a 7.167,00 hab/km?. Com uma drea de aproximadamente 331 km?, possui uma geografia

diversificada, com morros e baixadas.

Belo Horizonte se tornou capital mineira em 1893. O projeto urbanistico da nova capital
foi pautado pela ideologia positivista republicana, que concebia a utopia de uma cidade
ideal, ordenada, iluminada e saneada. Elementos chaves do seu tragado incluem uma
malha perpendicular de ruas, cortadas por avenidas em diagonal, com quarteirdes de
dimensdes regulares. Um aspecto interessante do projeto original é a abundancia de

parques e pragas.

Para a contextualizacao do sistema serao utilizadas a Pesquisa de Origem e Destino de
Belo Horizonte de 2012 e a Pesquisa de Orcamento Familiar de 2008-2009. As variaveis

abordadas serdo:

» |dade;

» Escolaridade;
* Renda;

=  Género;

= Situacao Familiar;

= QOcupacao dos individuos;

= Tempo de moradia e verticalizagao;
» Uso dos modos;

= Tempo de viagem;

» Motivos geradores de viagens;

= Transporte em BH;

= (astos com transporte.

Pesquisa de Origem e Destino de Belo Horizonte - 2012

A pesquisa de Origem e Destino de 2012 entrevistou 100.656 individuos em 58.102 areas

homogéneas, distribuidas no municipio de Belo Horizonte e na sua regido
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metropolitana, conforme visto na Figura 7. Os dados que serao apresentados a seguir

sao referentes as pesquisas de individuos, viagens e domicilios, disponibilizados pelo

governo do estado de Minas Gerais. Os dados foram devidamente expandidos para

representacao da populacdo geral.
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Fonte: Elaboragao propria.

Em relacao ao género dos individuos, conforme visto na Figura 8, ha uma maior

participacao do género feminino.
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90+ 0,3% | Il 06%
85 - 89 06% M 09% L7% ’
80 - 84 12% B 6% 53%
75-79 2,0% I 23
70 - 74 2,6% I o
65 - 69 3,7% I
60 - 64 4,7% I -
55 - 59 5,5% I 6.2%
50 - 54 6,3% I 6,6%
45 - 49 6,3% I 6,6%
40 - 44 6,9% 7,3%
35-39 71% I 7%
30-34 | 85% I 8,0%
25-29 | 84% I 7.9%
20 - 24 | 8,8% I 7.7%
15-19 8,8% I 8,2%
10 - 14 7,5% I 5,6%

5-9 6,2% I 5.4%

0-4 47% I

Masculino mFeminino

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Para melhor visualizagao das faixas etarias, além da segmentacao comumente utilizada,

dividiu-se os individuos entre as seguintes classes, considerando as respectivas idades:

= (riangas: até 11 anos;
= Adolescentes: de 12 aos 18 anos;
= Adultos: de 19 aos 59 anos;

= |dosos: 60 anos ou mais.

Para essa divisao, utilizou-se a Lei 8.069, de 1990, onde sao consideradas criangas 0s
individuos até 12 anos de idade incompletos e os adolescentes como 0s que estao na
faixa etaria de 12 a 18 anos de idade (artigo 20). Em relagao aos idosos, seguiu-se a
classificagdo realizada pela Organizacao Mundial da Saude. No presente estudo,
conforme apresentado na Figura 9, é predominante individuos em idade adulta, sequido

dos idosos, criangas e adolescentes.
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1.600.000

1400000  ™Feminino - Masculino
1.200.000
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000 . . I
0

Crianca Adolescente Adulto Idoso

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Os graficos abaixo, referentes a escolaridade, mostram que em relagdo a género nao
ha grandes discrepancias nos niveis de ensino. Entretanto, quando a analise é realizada
por classe etaria, percebe-se que ha um percentual consideravel de idosos analfabetos
e que nos niveis de maior instrucao, ha maior participagao dos adultos, o que indica

uma ascensao recente aos estudos de nivel superior e de pos graduacgao.

Analfabeto

Alfabetizado

Nao alfabetizado

Maternal / Educagao infantil
Ensino fundamental incompleto
Ensino fundamental completo
Ensino médio incompleto
Ensino médio completo
Superior incompleto

Superior completo

Pds graduacdo

0

X

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Feminino Masculino

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.
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Analfabeto

Alfabetizado

Nao alfabetizado

Maternal / Educacgdo infantil
Ensino fundamental incompleto
Ensino fundamental completo
Ensino médio incompleto
Ensino médio completo
Superior incompleto

Superior completo

Pds graduacao

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Crianca ' Adolescente mAdulto mlidoso

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Ao analisar a situagao declarada pelos individuos dentro do nucleo familiar, tem-se que
em 2012 havia uma diferenca significativa entre géneros, onde a maior parte dos que
se declararam chefes de familia eram os homens e, consequentemente, mulheres eram
maioria na categoria cénjuge do responsavel pela familia, como visto na Figura 12. De
acordo com o Jornal o Globo (2015), essa situagao vem sendo alterada. Em 15 anos, o

numero de familias chefiadas por mulheres sofreu um aumento de 105%.

Responsavel pela familia  me——
Conjuge do(a) responsavel pela familia
Filho(a) do(a) responsavel pela familia
Pai (mae) do(a) responsavel pela familia ou de seu conjuge =
Parente do(a) responsavel pela familia  —
Hospede domiciliar (morando de forma permanente)
Membro de grupo convivente
Empregado(a) doméstico residente

0 500.000 1.000.000 1.500.000

Masculino ®m Feminino

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Os dados apresentados acima sao refletidos diretamente na ocupacao dos individuos,
apresentada na Figura 13. Percebe-se que, enquanto a maioria dos que trabalham sdo
homens, as mulheres predominam na ocupagdo nomeada como “Dona de casa”. Essa
situacao também vendo sendo alterada ao longo dos anos, onde as mulheres passam

a conquistar cada vez mais espago no mercado de trabalho.
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Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Em relacdo a renda, apresentada na Figura 14, é notorio que conforme ela cresce, a
participacao dos individuos € reduzida. Nota-se também que ha um numero
consideravel de individuos sem renda, onde ha maiores registros do género feminino.

Conforme a renda aumenta, o género masculino se sobressai.

1.400.000
1.200.000

1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000 I I I
0 . | —

® Feminino Masculino

Individuos

©
& N N P S
N x& & N2 x& e e S
& W A3 13 n? X X 27T &
<& e e® QQ\Q NS &P

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

A distribuicao espacial da renda, é apresentada na Figura 15. Para a construcao da
imagem, considerou-se a renda média de cada faixa apresentada na Figura 14 (por
exemplo, na faixa de “Mais de 3 até 5 salarios minimos”, considerou-se 4 salarios

minimos. Foram descartados os registros em que os individuos nao informaram sua
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renda. Em algumas areas homogéneas, nao houveram registros na pesquisa, estando

elas sem colora¢ao nos mapas.

Pelo mapa, as regionais Centro e Sul se destacam como as regides de mais alta renda,

seguido da Regional Pampulha. Percebe-se ainda que as regides mais afastadas do

Centro possuem menor renda.
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CONTAGEM \ p

1
Noroeste
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Sul ‘
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J
Oeste ‘
A
A

BETIM

[] Municipios
i__ Regionais
RENDA
Acima de R$ 610,00
R$610,00 a R$960,00
R$960,00 a R$1.400,00
R$1.400,00 a R$2.000,00
NOVA LIMA [ R$2.000,00 a R$2.700,00
I R$2.700,00 a R$4.000,00
4 y I R$4.000,00 a R$6.000,00
= I Acima de R$6.000,00

Barreiro

IBIRITE

0 3 6 9
BRUMADINHO Rliomeiers

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Ao analisar renda e escolaridade, observa-se uma relacao entre as duas variaveis.
Conforme apresentado na Figura 16, as rendas mais elevadas estao presentes nos
niveis mais avancados de escolaridade. O contrario também é verificado, onde as
rendas mais baixas sdo vistas de forma mais significativa em niveis de escolaridade

mais baixos.

50



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de

Belo Horizonte CE oo
Analfabeto I i
Alfabetizado ] |
Nao alfabetizado |
Maternal / Educagao infantil |
Ensino fundamental... I
Ensino fundamental completo ] ]
Ensino médio incompleto I .
Ensino médio completo | ]
Superior incompleto | .
Superior completo [ ] - |
Po6s graduagéo L] I
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Sem renda Até 1SM
® Mais de 1 até 2 SM Mais de 2 até 3 SM
B Mais de 3 até 5 SM ® Mais de 5 até 10 SM

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Em relacao aos domicilios, ha um destaque para as casas, seguido de prédios e
apartamentos, como visto na Figura 17. Estudos indicam que assim como em outras
cidades do Brasil, Belo Horizonte vivencia um processo de verticalizagao, o que modifica

a estrutura da cidade e suas demandas.

1%\ (2%

17%
Condominio horizontal (condominio de

casas)
Condominio vertical (prédio de
apartamentos)

= Domicilio Isolado (casa)

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Abaixo sao apresentadas as dos domicilios e o tempo de moradia. Tem-se que a maior
parte deles sao proprios e quitados, sequido dos alugados. Interessante observar que
mesmo em periodos de moradia mais longos, ha um registro consideravel de domicilios

alugados.
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Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Os graficos abaixo indicam o numero de veiculos por domicilio. De maneira geral, ha
auséncia deles, exceto 0s autos, que estao presentes em mais de 50% dos domicilios.

Ap0s 0s autos, se destacam a posse das motos e das bicicletas.
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BICICLETA AUTO
84,7%
48,9%
38,8%
1% R
I 3%  08% 02% 01% I 20%  04% 01%
| — | J—
0 1 2 3 4 5 0 1 2 3 4 5
Numero de veiculos por domicilio NUmero de veiculos por domicilio
CAMINHAOQ MOTO
98,6% 86,8%
12,0%
1,3% 0,1% . 1,1% 0,1%
0 1 2 0 1 2 3
NUumero de veiculos por domicilio Numero de veiculos por domicilio

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Analisando a distribuicdo espacial da posse da bicicleta e de auto, apresentada na
Figura 20, tem-se que as bicicletas sao mais presentes na regiao metropolitana de Belo
Horizonte e nos locais mais afastadas do centro. Ja 0s autos estao mais concentrados
na regidao centro-sul de Belo Horizonte. Ao realizarmos a comparagao entre 0 mapa que
indica a renda média dos individuos (Figura 15) e os mapas abaixo, vemos que nas

regides com baixa renda predomina a bicicleta, enquanto que em regides de alta renda
destaca-se 0s autos.
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IBIRITE [ 7.200 a 10.700 IBIRITE 7.200 a 10.700
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BRUMADINHO Rlometers BRUMADINHO Rilometers

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Ao analisar os modos utilizados nas viagens, tem-se destaque dos modos ativos,
principalmente entre as mulheres. Isso se deve ao acréscimo do modo “a pé”. Surge

também o modo coletivo, sendo ele mais utilizado também pelo género feminino.

Coletivo -38%
31%
Ativo
38%

35%
27%

O
414 5%
Individual
31%
Feminino Masculino

H Ativo Coletivo M Individual

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.
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O modo individual, além de ser predominante entre o género masculino, ganha
destaque a medida que o poder aquisitivo do individuo aumenta, conforme apresentado
na Figura 22. Os modos ativo e coletivo possuem o comportamento contrario, onde a

medida que a renda aumenta, o0 uso deles diminui.

Semrenda |
Até 1SM I
Mais de Taté 2 SM  E—— I
Mais de 2 até 3SM  ——— |
Mais de 3 até 5 SM  ——— |
Mais de 5 até 10 SM  —— |
Mais de 10 até 15 SM  —— |
Mais de 15 até 20 SM | |
Mais de 20 SM |
N&o informado  — |

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Ativo Coletivo mIndividual

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Esse resultado também é verificado na relacao entre modos utilizados e escolaridade.
De maneira geral, conforme o nivel de escolaridade aumenta, o uso do transporte

individual cresce e o uso dos modos coletivos e ativos reduzem, como indicado na

Figura 23.
Analfabeto I I
Alfabetizado I |
Nao alfabetizado I |
Maternal / Educagao infantil  E—— |
Ensino fundamental incompleto |
Ensino fundamental completo I |
Ensino médio incompleto I I
Ensino médio completo I————— |
Superior incompleto  IE———— |
Superior completo  IE—— |
Pds graduagdo |

Q
53

20% 40% 60% 80%

.
o
S
o~

m Ativo Coletivo mIndividual

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.
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Em relagao aos modos utilizados nas faixas etarias, tem-se o ativo muito presente entre

criangas e adolescentes e 0s autos entre 0s adultos e idosos, como visto na Figura 24.

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Crianca Adolescente Adulto

m Ativo Coletivo mIndividual

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

|doso

Analisando os tempos de viagens, indicados na Figura 25, é predominante aquelas

realizadas em até 60 minutos. Entretanto, o percentual de viagens realizadas em

periodos acima de uma hora, sendo ele correspondente a 21%, é consideravel.

Viagens

8.000.000

7.000.000

6.000.000

5.000.000

4.000.000

3.000.000

2.000.000

1.000.000

0

52%

5%

2%
.

1%

1%

0-29 30-59 60-89 90-119  120-149
Tempo (minutos)

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.
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Os principais motivos geradores de viagem sao residéncia, trabalho e escola, conforme
apresentado na Figura 26. Esse resultado, como esperado, € verificado tanto nos

motivos de origem, quanto de destino.

47% | 49 : : . 7
° m Motivo - Origem © Motivo - Destino

21%  22%

14% 14%
05% 06% =
03% 04% 03% 03% 02% 02% 02% 02% (9% 01%
L - - = _ —
Residéncia  Trabalho Escola Qutros Lazer Compras Saude Negdcios Alimentacao

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Analisando a distribuicao espacial dessas viagens, tem-se que, em geral, 0s locais que
concentram os locais de trabalho nao sao 0s mesmos dos que se destacam no motivo
de origem residéncia, como mostrado na Figura 27. As regides centrais dos municipios

sao responsaveis pelos principais destinos do motivo trabalho.

VE SPASIANO | ' L/ VESPASIANO

.J SANTA LUZIA

1
Venda Nova Norte
= teuasyd

-

SANTA LUZIA

y
RIBEIRAO DAS NEVES = RIBEIRAO DAS NEVES

=
e

Nordeste

SABARA

s \“-f \
1
CONTAGEM -

s
"o'o'"l—. Py - o Leste

S \ g Y
A 4

Oeste
BETIM "‘

o N

£

[_] Municipios A 2 [_] Municipios
i__ | Regionais " s i__ ) Regionais
Origem_Residéncia s Destino_Trabalho
Até 1.250 Até 1.250
1.250 a 3.300 ‘ 1.250 a 3.300
3.300 a 6.600 1 3.300 a 6.600
[ 6.600 a 11.000 !ﬁ?ﬁ [ 6.600 a 11.000
NOVA LIMA I 11.000 a 20.000 B NOVA LIMA B 11.000 a 20.000
I 20.000 a 34.000 I 20.000 a 34.000
B 34.000 a 60.000 B 34.000 a 60.000
B Acima de 60.000 B Acima de 60.000
[) 25 5 7.5 0 2 4 6
BRUMADINHO Rilometers BRUMADINHO Rometers

Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.
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Ha também uma concentragdo de viagens nas regides centrais dos municipios para

viagens destinadas a saude e compras. Belo Horizonte possui uma grande

concentragdo de hospitais na Regional Centro-Sul, conhecida como regiao hospitalar.
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Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Ja as viagens que possuem como destino escolas, possuem uma maior dispersao

espacial, o que se deve ao numero de equipamentos destinados a esse fim, como

indicado na Figura 29. Destaque-se a regiao da Pampulha pela presenca da

Universidade Federal de Minas Gerais, responsavel pela geracao de muitas viagens. No

destino lazer é observado uma discrepancia na presenca de equipamentos de lazer e

cultura nas regionais de Belo Horizonte, onde ha uma brusca redu¢do nas regionais

mais afastadas do centro. Destaca-se ainda a elevada presenca desses equipamentos

no municipio de contagem.
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Fonte: Dados da OD (2012) adaptados pela autora.

Transporte em Belo Horizonte
ONIBUS

De acordo com o ultimo relatério emitido pela BHTrans em maio de 2020, Belo Horizonte
possui 348 linhas de 6nibus municipais, com 39 empresas operadoras dividias em 4

consorcios, sendo eles:

= Consoércio Pampulha: Opera nas regionais Venda Nova e Pampulha e é
responsavel por 110 linhas.

= Consodrcio BHLeste: Opera nas regionais Norte, Nordeste e Leste, sendo
responsavel por 102 linhas.

= Consorcio Dez: Responsavel por 84 linhas, opera nas regionais Barreiro e Oeste.

= Consorcio D. Pedro Il: Opera na regional Noroeste, com 52 linhas.

O relatorio mostra as viagens mensais realizadas no municipio de Belo Horizonte do
periodo compreendido entre 2010 e 2020. Na Figura 30 é apresentado a média anual
de viagens, onde percebe-se uma queda brusca de 2019 a 2020, o que se deve a
pandemia do Corona Virus. Ao longo dos anos anteriores também houve queda,

comparando o ano de 2010 a 2019, tem-se uma redugao de 26% no numero de viagens.
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Fonte: Dados da BHTrans (2020) adaptados pela autora.

Uma forma de anélise da qualidade do sistema utilizada pela BHTrans é o indice de
Desempenho Operacional (I.D.0.), sendo ele uma metodologia empregada para
avaliacdo do desempenho do transporte urbano por 6nibus em Belo Horizonte. E uma
ferramenta eficaz na busca continua pela melhoria da qualidade dos servigos, uma vez
que avalia o desempenho operacional do transporte a partir da verificacdo do

cumprimento das normas e padrdes estabelecidos pela BHTrans.

As viagens realizadas sao monitoradas por meio de requisitos relacionados a
pontualidade, conforto, confiabilidade mecanica, seguranca e infracoes regulamentares;
por meio de pesos especificos atribuidos a cada um desses critérios, é determinado o
desempenho operacional do servico ofertado. O 1.D.0 do sistema de linhas de

responsabilidade da BHTrans € apresentado na Tabela 1.

CRITERIOS DE AVALIAGAO DEZ/19
Cumprimento a programacao das viagens 98,8%
Pontualidade das viagens realizadas 98,3%
Viagens com nivel de conforto adequado 98,0%

Viagens interrompidas por quebras a cada 100.000 km 2,07
Interrupgdes por eventos inseguros a cada 10.000 viagens | 0,30
Pontos relativos a infragdes regulam. a cada 10.000 km 14,96

1.D.0 (Nota de 0 a 100) 80,96
Fonte: BHTrans, adaptado pela autora.
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Em relacao a forma de pagamento utilizada, tem-se que 77,39% dos pagamentos sao
realizados por crédito eletrénico e 22,61% em dinheiro. Em Belo Horizonte todos os
onibus aceitam ambas as modalidades de pagamento. O sistema de transporte conta
com linhas troncais MOVE, troncais convencionais, estruturais (compostas pelas linhas
diametrais, radiais, perimetrais e semi-expressas), alimentadores, circulares, vilas e

favelas e linhas executivas.

As tarifas cobradas em cada categoria estao apresentadas na Tabela 2, onde ocorre
reducao na tarifa no sequndo embarque, quando o pagamento é realizado pelo cartao

BHBus. Essa reducdo se deve a integracdo, que obedece aos seguintes critérios:

» Haintegracao com complemento "zero" dentro das esta¢des de integracdo entre
linhas de mesma tarifa.

= Linhas do Servico Circular nao integram entre si.

= As integracbes realizadas dentro de uma estacao de integracdo ou
transferéncias sdo integracoes fisicas, podendo haver complemento ou nao.

» Asintegra¢Oes entre linhas alimentadoras do metro com o metro possuem tarifa
integrada de 6,65 e permitem integra¢fes sequenciadas.

e b e S

Troncais MOVE = = = = = - Circular Vilas e Favelas Executivo
na estacdo fora da estacdo na estacdo fora da estacdo na estacdo fora da estagdo

Servico Tarifa unitaria R$ 4,50 R$ 4,50 R$ 4,50 RS 4,50 R$ 4,50 RS 3,15 R$ 3,15 R$ 315 R$ 1,00 R$ 6,75
Troncais Move RS 4,50 R$ 0,00 R$ 0,00 R$ 2,25 R$ 0,00 R$ 2,25 R$ 0,00 R$ 1,58 R$ 1,58 R$ 0,00 RS 4,50
Troncais convencionais RS 4,50 R$ 2,25 R$ 0,00 R$ 2,25 R$ 0,00 R$ 2,25 R$ 0,00 R$1,58 R$ 1,58 R$ 0,00 RS 4,50
Estruturais RS 4,50 R$ 2,25 R$ 2,25 R$ 2,25 R$ 0,00 R$ 2,25 R$ 0,00 R$1,58 R$ 1,58 R$ 0,00 RS 4,50
Alimentadoras R$ 315 R$ 1,35 R$ 1,35 R$ 2,93 R$ 2,93 R$ 2,93 R$ 1,58 R$ 1,53 R$ 1,58 R$ 0,00 R$ 5,18
Circular R$ 315 R$ 2,93 R$ 2,93 R$ 2,93 R$ 2,93 R$ 293 R$ 1,58 R$ 1,58 R$ 315 R$ 0,00 R$ 5,18
Vilas e Favelas RS 1,00 R$ 3,50 RS 3,50 R$ 3,50 R$ 3,50 R$ 3,50 R$ 2,15 R$ 2,15 R$ 2,15 R$ 1,00 R$ 5,75
Executivo RS 6,75 R$ 2,25 R$ 2,25 R$ 2,25 R$ 2,25 R$ 2,25 R$ 1,58 R$ 1,58 RS 1,58 R$ 1,00 RS 6,75

Fonte: BHTrans (2020), adaptado pela autora.

A idade média da frota é de 38,4 meses, sendo 310 veiculos adaptados para se
tornarem acessiveis a cadeirantes e deficientes de locomogao, 42,2% veiculos possuem

ar condicionado e 59,9% possuem midia comercializada.
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De acordo com a Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade (SEINFRA, 2020),
o0 Sistema de Transporte Metropolitano da RMBH possui 528 linhas ativas, com frota de
2.714 veiculos com idade média de 9 anos. A distribuicao espacial das linhas municipais

e metropolitanas, que passam por Belo Horizonte, esta apresentada na Figura 31.
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[_] Belo Horizonte
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—— Metropolitano
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dsa Kranca Rliomeiers

SARZEDO

Fonte: Agéncia RMBH (2020) adaptados pela autora.

METRO

0 Sistema de Trens Urbanos de Belo Horizonte € operado através da linha Eldorado -
Vilarinho, com extensao de 28,1 km, abrangendo dois municipios, Belo Horizonte e
Contagem. Sao 19 estacbes e 6 terminais integrados e, de acordo com a Companhia
Brasileira de Trens Urbanos, responsavel pela operacgao, o sistema atende cerca de 210

mil passageiros/dia. As tarifas cobradas estdo apresentadas na Tabela 3.

5 Troncais convencionais Estruturais Alimentadoras ) . .
Troncais MOVE - = - = = - Circular Vilas e Favelas Executivo
na estacao fora da estacdo na estacdo fora da estacdo na estagdo fora da estacao
Servico Tarifa unitaria RS 4,50 R$ 4,50 RS 4,50 RS 4,50 R$ 4,50 R$ 315 R$ 3,15 R$ 3,15 R$ 1,00 R$ 6,75

Metrd R$ 4,25 R$ 3,30 RS 3,30 RS 3,30 R$ 3,30 R$ 3,30 R$ 2,40 R$1,95 R$ 1,95 R$ 0,75 R$ 5,48

Fonte: BHTrans, adaptado pela autora.
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A frota atual é de 25 trens, composta por quatro carros cada, totalizando 100 carros de
passageiros. Os intervalos entre as viagens do Metré variam entre 4 e 7 minutos, nos
horarios de pico, gerando uma capacidade de transporte de mais de 26.600
passageiros por hora nos dois sentidos da viagem. A cada ano, o sistema realiza cerca
de 90 mil viagens, com indices de pontualidade de cerca de 99% e regularidade das
partidas de 99,5%. A estacdao que registra 0 maior numero de passageiros é a Eldorado,

com cerca de 10 milhdes de usuarios/ano.

Ainda de acordo com a CBTU, na década passada diversos estudos apontaram para a
necessidade de construcdo de novas linhas de metrd para o atendimento de regides
cujos corredores de transporte rodoviario se encontram atualmente saturados pelo

grande volume de veiculos, 0 que ocasiona constantes congestionamentos.

Dos cenarios analisados pela CBTU, destacam-se 0s projetos mais significativos que
sao da linha 2, que atendera as regides do Barreiro e dos hospitais que fica proxima ao
bairro Santa Efigénia, passando na direcao do corredor da Avenida Amazonas e a linha
3 que ligara a regiao da Savassi, importante centro comercial de Belo Horizonte, a regidao
da Pampulha, passando pelo corredor da Avenida Antdnio Carlos. As duas linhas

planejadas e a existente sao apresentadas na Figura 32.
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Fonte: CBTU, adaptado pela autora.
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BICICLETA

De acordo com dados oficiais da BHTrans, o municipio de Belo Horizonte possui
aproxidamente 89 km de malha cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e zonas 30),
correspondendo a 1,86% de todas as vias da cidade. A Figura 33 mostra a esquerda as
rotas cicloviarias planejadas e existentes ao longo da cidade e a esquerda, tem-se as

ciclovias.
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Fonte: Agéncia RMBH (2020) e Google(2020), adaptado pela autora.

Desde Junho/2014 Belo Horizonte possui um sistema de bicicletas compartilhadas. De
acordo com a BH em Ciclo (2020), atualmente sao 40 estagdes, sendo 34 na area central
e 6 estacoes na Orla da Pampulha. Em relagao a integragdo com o transporte publico,
ha uma melhor estrutura fisica para o transporte das bicicletas nos énibus do BRT,

sendo que nos outros dnibus é permitido o transporte apenas das bicicletas dobraveis.

As Ultimas pesquisas de Origem e Destino realizadas no municipio apontaram que
houve um crescimento na quantidade de viagens diarias de bicicleta realizadas entre
1995 e 2002. No entanto, no intervalo entre as pesquisas de 2002 e 2012, o0 numero
manteve-se estavel. De acordo com contagem realizada em 2019 pela BH em Ciclo, com
0 grande crescimento total do numero de viagens em outros modos, a participacao da

bicicleta nas viagens cotidianas em Belo Horizonte caiu, mas houve crescimento no
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percentual de mulheres pedalando na cidade, sendo responsaveis por 9,59% dos

deslocamentos por bicicleta no municipio.

TRANSPORTE INDIVIDUAL

De acordo com dados divulgados pelo Departamento de Transito de Belo Horizonte
(Novembro de 2019), a cidade possui uma frota de 2.199.069 veiculos, o que representa
expansao de 7,7% em relagdo aos pouco mais de 2 milhdes contabilizados em 2018. O
volume de veiculos em Belo Horizonte cresceu 1 milhao em 10 anos, passando de 1,2

milhao em 2009 para quase 2,2 milhdes em 2019, um aumento de 80%.

Segundo dados do Mapa de Motorizacao Individual 2019, do Observatério das
Metropoles, da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), a Regiao Metropolitana
de BH teve o maior aumento da frota de veiculos entre as metropoles do pais. A regiao
teve um aumento de 7,3% de 2017 para 2018, enquanto a média nacional foi de 3,7%,

quase metade do indice da Grande BH.

TAXI E TRANSPORTE POR APLICATIVOS

Em Belo Horizonte, além do transporte por taxi ha a oferta de servigos de transporte
individual por aplicativo, como Cabify, 99 Pop e Uber. De acordo com a BHTrans, ha
10.528 taxistas regularizados na capital e mais de 35 mil motoristas cadastrados apenas
na empresa Uber. Ou seja, Belo Horizonte tem pelo menos trés vezes mais motoristas

de aplicativo do que taxistas.

Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) e gastos com transporte publico

Conforme se observa na Figura 34, 0s gastos que as familias possuem com transportes
comprometem cerca de 20% de suas rendas. Sendo o terceiro item mais dispendioso
do orcamento familiar, superado apenas pelos gastos com habitacao e alimentagao. De
acordo com a POF (2008-2009) esses gastos com deslocamentos foram divididos
considerando os modos de transportes, podendo ser esses publico, privado, individual,

coletivo e urbano.
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Fonte: Adaptado da POF (2008-2009)

Segundo resultados da ultima POF (IBGE, 2010), 76,5% do total de familias brasileiras
apresentaram gastos com transporte urbano, assim distribuidos: 25,1% possuiam
gastos com transporte publico; 29,8% gastavam com transporte particular; e 21,6%
arcavam com o0s custos de ambas modalidades. Comparando-se estas porcentagens
com as verificadas em 2003, observou-se um aumento nas despesas das familias com
transporte privado e uma reducao no custo das que utilizavam transporte publico e
privado. Esta mudanca pode indicar que passageiros que antes tinham acesso ao
transporte publico e privado, passaram a utilizar exclusivamente o transporte privado.

As familias com gasto exclusivo em transporte publico tiveram um leve crescimento.

A Tabela 4 apresenta 0os gastos das familias participantes da Pesquisa de Orgamento
Familiar com as principais atividades essenciais como: alimenta¢do, habitacdo,
transportes, saude, educagdo e outros. A comparacao foi feita entre duas pesquisas,
uma realizada em 2003 e outra realizada em 2009. A partir dos dados mostrados,
observa-se que 0s gastos com transportes sofreram aumento ao longo do tempo. No

total tiveram um aumento de 1,2% no periodo compreendido entre as duas pesquisas.
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Participacao na despesa de consumo monetdria e nao monetaria média mensal
familiar
Tipos de despesas Total Situacdo do domicilio
selecionadas Urbano Rural
POF POF POF
2002-2003 2008-2009 | 2002-2003 | 2008-2009 | 2002-2003 22%%%
Alimentacao 20,8 19,8 19,6 19,0 34,1 27,6
Habitagdo 35,5 35,9 36,1 36,4 28,7 30,6
Transporte 18,4 19,6 18,5 19,5 17,9 20,6
Assisténcia a saude 6,5 7,2 6,6 7,3 54 6,5
Educacao 4,1 3,0 4,3 32 1,5 1,3
Outros 14,7 14,4 14,9 14,6 12,5 13,5

Fonte: Adaptado da POF (2008-2009)

Em 2009, cerca de 45% das familias brasileiras tinham gastos mensais com transporte
publico, comprometendo em média 3,64% da sua renda com este item de despesa, de
acordo com resultados obtidos pela POF (2008-2009). Dentre o transporte publico, os
servicos de Onibus possuem o0s maiores dispéndios da populagdao. A maior
porcentagem deste gasto foi nas familias residentes em cidades do colar metropolitano
do Brasil, que sao mais dependentes deste transporte em fun¢do da renda mais baixa
e por estarem mais afastados dos grandes centros urbanos que concentram a oferta
de empregos. Nesse mesmo periodo, pouco mais da metade da populagao
apresentavam gastos mensais com transporte privado (51,44%) que comprometiam
aproximadamente 16,2% de suas rendas. Os dispéndios com sistemas de taxi, por sua
vez, apresentam maior porcentagem nas capitais, seguido das cidades interioranas,
sendo pouco expressivo no orcamento familiar das regides periféricas, possivelmente,

devido ao menor poder aquisitivo destas pessoas.

Conforme é mostrado na Figura 35, houve um aumento dos gastos das familias em
transporte individual no periodo de 2003 a 2009. Ao passo que o0 transporte privado
aumentou em todas as classes de renda per capita, o total de familias com gastos em
transporte publico, nesse mesmo intervalo de tempo, expandiu apenas nos primeiros
quatro intervalos de renda, como pode ser visto na Figura 36. Para as camadas mais
altas das familias residentes nas Regides Metropolitanas nacionais, observa-se uma
redu¢do nos gastos per capita com transporte publico quando ocorre aumento de
renda. Nos estratos de renda inferiores, aumentos de renda significam maiores gastos

per capita com transporte publico.
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Fonte: Carvalho & Pereira (2012), a partir da pesquisa POF 2003 e POF 2009.

Um dos principais fatores contribuintes para o aumento do gasto com transporte
privado é o aumento da renda das familias, principalmente as pertencentes a classe
baixa e média. Quanto maior foi o poder aquisitivo das familias, maior sera o gasto
destinado ao transporte individual. Tendo em vista 0 aumento da renda familiar
brasileira ocorrida no periodo de 2003 a 2009, a Figura 38 mostra que nas classes mais
baixas houve uma elevacdao do comprometimento de renda com transporte individual

consideravel em comparagao a classes mais altas, onde houve uma pequena reducao.
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E importante destacar que mesmo com a reducdo, as classes mais altas possuem um
Uso muito maior do transporte privado. O transporte publico, por sua vez, tem
comprometimento de renda muito maior nas classes mais baixas, sendo que nas

camadas mais altas ocorre uma queda acentuada, como € visto na Figura 38.
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Fonte: Carvalho & Pereira (2012), a partir da pesquisa POF 2003 e POF 2009.

4,00 —

2,00

0,00 T T T T T T T T T |
1edecil 29decl 3%decil 49decil Sidecil 69decil 7vdecil 8vdecil 9vdecil 10 decil

w= 2003 — 2009
Forte: IBGE (200¢; 2010

Fonte: Carvalho & Pereira (2012), a partir da pesquisa POF 2003 e POF 2009

69



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de

Belo Horizonte CEFET-MG

5.2.2 IDENTIFICACAO DOS ATORES

A partir da contextualizacao do sistema 0s seguintes atores foram identificados e serdo

tidos como base nas etapas que seguem a metodologia proposta:
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Fonte: Elaboragao propria.

5.2.3 LEVANTAMENTO DE PROBLEMAS

Em virtude do objetivo no presente trabalho ser a aplicagao do método, de forma a
gerar uma nova leitura acerca da forma de planejar, sendo o estudo de caso utilizado
para exemplificacao, e por empecilhos de tempo e recursos, a amostra utilizada para a
coleta dos problemas foi reduzida, sendo ela igual a 35 individuos entrevistados,

discriminados na Tabela 5.
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Ator Entrevistados

Ciclistas

Pedestres

Motoristas do Tl
Motociclistas
Passageiros do TP
Motoristas do TP
Motoristas de Taxi
Motoristas de Aplicativos
BHTrans

SEINFRA

A(N|OW|A[WW(UOW UL |W

Fonte: Elaboragao propria

Os atores foram abordados com a pergunta aberta “Quais os problemas que vocé
vivencia como ator no sistema de transporte?”. Cabe ressaltar, que procurou-se abordar
cada ator, sem interferéncia dos problemas apontados, conforme a metodologia
proposta. E fundamental que o entrevistado se sinta livre a apontar o que pensa, sem

influencia do entrevistador.
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Problemas levantados pelos atores

» Alta velocidade dos veiculos
motorizados;

 Infraestrutura cicloviaria
insuficiente;

» Auséncia de integragao com
0s modos coletivos;

» Auséncia de sinalizacdao
para bicicletas.

Motoristas do TI

* Imprudéncia dos
motoristas,;

* Inseguranca causada pelas
manobras das motocicletas,;

* Congestionamento;

» Oferta de servico
inadequado do transporte
publico;

» Pavimento danificado;

 Sinalizacao deficiente.

Passageiros do TP

» Falta de gestao do sistema
de transportes com foco no
cliente;

» Auséncia do agente de
bordo;

» Lotacao do veiculo;

* Descumprimento do
horario;

* Veiculo em estado
inadequado;

* Tempo elevado de
caminhada até o PED,;

* Desintegragao com outros
modos e com 0 proprio
sistema.

Desrespeito dos modos
motorizados;
Infraestrutura deficiente
em calgadas, com
presenca de buracos,
Passeios estreitos ou com
muito mobiliario urbano;
Desnivel em calcadas;
Desconforto para
caminhar, causado pela
auséncia de sombras;
Auséncia de faixas de
pedestres,;

Tempo de verde baixo
para travessia.
Sinalizagao deficiente.

Motociclistas

Inseguranca viaria;
Pavimento irregular,
Imprudéncia dos motoristas
dos modos motorizados,
incluindo o motociclista.

Motoristas do TP

Desrespeito dos
passageiros;

Imprudéncia dos motoristas
de outros modos;
Congestionamentos;
Multiplas funcoes.
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Motoristas de Taxi Motoristas de Aplicativos

* Congestionamentos;  Inseguranca viaria;

» Concorréncia desleal com * Imprudéncia de outros
outros aplicativos; motoristas,;

» Auséncia de comunicagdo « Congestionamentos.

entre taxistas e
administradores do sistema;
* Auséncia de estrutura, como
pontos de apoio e
banheiros;
* Rigidez elevada na
regulamentacao.

 Dificuldade de acesso a Falta de autonomia para

informacdes, como planejar, se limitando a
aplicacdo de pesquisas; regulamentacao e
* Entrada de outros sistemas fiscalizacao;

de transportes; Funcionalismo publico;

» Funcionalismo publico; Auséncia de comunicagao

» Descompasso entre a rede entre operadores e gestores;
de transporte e as Conflito de interesses.
mudancgas ocorridas na
sociedade;

* Perda de demanda dos
sistemas publicos.

Fonte: Elaboragao propria.
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Problemas levantados com base na contextualizacdo e que nao foram apontados pelos

atores

 Desigualdade social,

» Espraiamento territorial;

« Centralizagao de atividades;

» Desintegracao entre o sistema de transporte coletivo municipal e
metropolitano;

 Alto tempo gasto nas viagens;

» Descontinuidade da infraestrutura cicloviaria existente;

 Visao preconceituosa do transporte publico;

 Status gerado pelo transporte individual,

 Alta motorizacao.

Fonte: Elaboragao propria.

5.2.4 CLASSIFICAGAO E REPRESENTACAO DOS PROBLEMAS

As percepgoes coletadas devem ser analisadas de forma a identificar problemas em
comum entre os atores. Para melhor visualizagao, as hipoteses de problemas serao
apresentadas inicialmente separados em duas partes. Eles foram organizados seguindo
o formato arvore de problemas e classificados em trés categorias, sendo elas:
problemas de oferta, problemas de demanda e problemas de oferta e demanda. Na

Figura 42 estao aqueles que resultam na perda de demanda do Transporte Publico.
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Perda da

demanda do TP <
’_4 Desintegragao
Modal Alta motorizagao
Oferta inadequada
do sistema de TP Status do TI

Desmtegragao

| Veiculo em estado entre o sistema de Visao
inadequado TP municipal e preconceituosa do
metropolitano P
—1 Lotacdo do veiculo | 7Y
Descompasso entre a rede
Descumprimento do de transporte e as
horario mudangcas da sociedade
1
Concorréncia desleal { Conflito de ]
dos aplicativos de interesses

| transporte com outros

sistemas Rigidez da
regulamentagao do
transporte por taxi )

Falta de gestao do TP
com foco no cliente

Auséncia de
——  comunicagao entre
gestores e operadores

Auséncia de
comunicagao
entre taxistas e
administradores
do sistema

Perda de autonomia
— para planejar, se
limitando a fiscalizagao

Legenda:

Dificuldade de acesso a
informagao, como [ Problemas de ] Problemas de ( Problemas de 1

realizacao de oferta demanda demanda e oferta
pesquisas

Fonte: Elaboragao propria.

As hipoteses de problemas restantes estdo apresentadas na Figura 43, resultando no

problema Congestionamento.
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Congestionamentos
'y Alto tempo gasto
em viagens

Espraiamento
territorial

Desigualdade

social
Inseguranca
viaria Centralizagao

A de atividades
|
| Imprudéncia
dos motoristas
Infraestrutura
deficiente e/ou Desrespeito de
insuficiente — passageiros do
TP
| Pavimento Multiplas funcdes do
danificado motorista do TP
Auséncia de estrutura Alta velocidade
— de trabalho para os —  regulamentada dos
taxistas veiculos motorizados
.| Numero insuficiente de Tempo de verde baixo
PED —  para travessia de
pedestres
Legenda:

Problemas de Problemas de Problemas de
oferta demanda demanda e oferta

Fonte: Elaboracgao propria.

Como todos os atores pertencem a um mesmo sistema geral, os problemas relatados
se conectam. Dessa forma, cumprindo o objetivo proposto dessa etapa, na Figura 44
todas as hipdteses de problemas sdo apresentadas interligadas. Importante salientar
que os problemas “Perda da demanda do TP” e “Congestionamento” ndao possuem
maior relevancia que os demais, tendo sido destacados apenas para a separa¢ao dos

problemas e melhor visualizacao desses.
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| K Alto tempo gasto
Perda da » " Congestionamentos em viagens
demanda do TP A A
A Desintegracao
MOdaI —p Alta motonzaggo 3 ESpraI-am?ntO
Oferta inadequada territorial
. 1
do sistema de TP ' —\ || status do Tl
Desmtggragao —— Desigualdade social
Veiculo em estado S 5|§t§ma de Visdo preconceituosa
inadequado TP municipal e — do TP Inseguranca
metropolitano viaria Centralizagdo |
Lotagdo do veiculo A 4 A de atividades
Descompasso entre a rede
Descumprimento de transporte e as l
o mudancas da sociedade al
do horario \_ ¢ Imprudéncia
— dos motoristas
| _ _ Infraestrutura
Concorréncia desleal ‘( Conflito de interesses ] deficiente e/ou Desrespeito de
dos aplicativos de P insuficiente . passageiros do TP
transporte com outros
sistemas Rigidez da Auséncia qe_sinalizagéo Pavi.rr)ento Mdltiplas funcdes
Falta de gest3o do TP regulamentac¢3o do BRI l:;lcniletas = danificado do motorista do TP
com foco no cliente SRR (o 12 Sanahs Nt
Auséncia de estrutura )
\ ) Alta velocidade
P Calgadas irregulares de trabalho para os
Auséncia de f O e taxictas regulamentada dos
comunicagdo entre Auséncia de or mobili4rio urbano veiculos motorizados
gestores e operadores comunicacao P ) . . .
- Numero insuficiente de
B ENEESE Tempo de verde baixo
Perda de autonomia i e Descontinuidade da PED :ra el
para planejar, se s do sistema infraestrutura P T
limitando 2 fiscalizacdo \ J ciclovidria existente P
— : Legenda:
Dificuldade de acesso a g
informag¢do, como Problemas de Problemas de Problemas de
realizacao de pesquisas oferta demanda demanda e oferta

Fonte: Elaboragao propria.
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Na Figura 44 foram interligadas 37 hipoteses de problemas, de forma a representar

todos os relatos dos atores apresentados na etapa anterior. O ideal em um trabalho

pratico, como planos de mobilidade, é que cada hipotese seja analisada nas etapas

posteriores e, caso validada, seja mitigada. Como o objetivo do presente trabalho € a

aplicacao da metodologia e 0s recursos de pesquisas e softwares sdo limitados, as

etapas que seguem serdao aplicadas em 11 hipdteses de problemas, sendo eles

apresentados na Figura 45. Como critério de escolha, procurou-se representar as

dimensdes de classificacao utilizadas pelo Ministério das Cidades (2002) na publicagao

“Gestao Integrada da Mobilidade Urbana”, sendo elas: dimensdo cultural, funcional,

construida, institucional e politica e, por fim, econdmica.

Construida

O
e
&=

o

(=)

(<b]
©

(=
©

O

>
-
—

(%2}
=

Econdmica

Visao Imprudéncia dos
preconceituosa motoristas
do TP
Desintegracao Inseguranca
modal viaria
Infraestrutura Centralizacao de
cicloviaria atividades
insuficiente
Desintegracao Rigidez na
do sistema regulamentagao
municipal e para taxistas

metropolitano
Concorréncia desleal dos

aplicativos de transporte
com outros sistemas

Desigualdade

) Congestionamentos
social

Fonte: Elaboragao propria.
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Outra forma interessante de classificar os problemas é os estruturando no formato
uma arvore de problemas que, de acordo com Buvinich (1999), consiste

representacao grafica de uma situacao-problema, onde nas raizes estao as causas,

de
na

no

caule os problemas centrais e na copa as consequéncias, como apresentado na Figura

46.

Visao g
preconceiffuoss - ]
dao TR

- cicloviaria
.. Irstificiente
Inseguranca
! . viaria .
2 # | - A" &

Desigualdade

Concomméncia decleal dos
apicat e transparte

COM oL sisiemas

Imprudéncia das
matoristas

Centralizacao de

atividades . ] D Rigidez na

regulamentacdo
Desintegracas para taxistas

modal Uesmniegracan

da sistema
municipal e
metropolitano

Figura 46: Classificacao no formato de arvore de problemas.
Fonte: Elaboragdo propria.
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5.3. CARACTERIZACAQ

5.3.1 PROPOSICAO DE INDICADORES

Para a descricdao das hipoteses, inicialmente definiu-se os indicadores que serao

utilizados na caracterizagao. Visando uma analise mais critica dos problemas, além da

ampliacao da abrangéncia do campo de analise, foram considerados indicadores

guantitativos e qualitativos.

HIPOTESE DE PROBLEMA

INDICADOR

Visao preconceituosa do TP

Renda e escolha de modo de transporte

Imprudéncia dos motoristas

Multas no transito

Desintegracao Modal

Integracao existente entre diferentes modos

Inseguranca Viaria

Acidentes de transito em geral

Infraestrutura cicloviaria insuficiente

IDECiclo

Centralizacao de atividades

Concentracdo de viagens em destinos
especificos

Desintegragao do sistema municipal e
metropolitano

Integragao existente

Rigidez na regulamentacao para taxistas

Analise da regulamentacao

Concorréncia desleal dos aplicativos de
transporte com outros sistemas

Percentual de automdveis de aplicativos

Desigualdade social

indice de Gini

Congestionamentos

indice 99 de Tempo de Viagem (ITV 99)

Fonte: Elaboracgao propria.

5.3.2 DEFINICAO DE VARIAVEIS

Para os indicadores quantitativos, foram determinadas varidveis numéricas enguanto

que, para os qualitativos, procurou-se realizar descri¢coes de fatores relacionados ao

problema caracterizado.
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INDICADOR

VARIAVEIS

Renda e escolha de modo de transporte

Renda, modo

Densidade de multas

NUmero de multas municipais e populagao

Integracao existente entre diferentes modos

Integracao existente (nUmero)

Acidentes de transito em geral

Numero de acidentes

IDECiclo

Extensao total das vias pavimentadas,
quilémetros de ciclorrotas, ciclofaixas e ciclovias

Concentracao de viagens em destinos
especificos

Viagens, Locais de destino

Integragao existente

Integracao entre sistemas (nUmero)

Analise da regulamentagao

Documentos de regulamentacgao

Percentual de automaveis de aplicativos

Utilizacao dos modos

indice de Gini

Renda

indice 99 de Tempo de Viagem (ITV 99)

Tempo médio perdido

Fonte: Elaboracgao propria.

5.3.3 COLETA DE DADOS

As fontes dos dados utilizados para a caracterizacao dos indicadores escolhidos estdo

indicadas na tabela abaixo.

por fator humano

INDICADOR VARIAVEIS FONTE DOS DADOS
Renda e escolha de modo de e e Pesquisa 0D
transporte
Acidentes de transito causados NGmero de acidentes BHTrans

Integracgao existente entre
diferentes modos

Integracao existente (nUmero)

Prefeitura de BH

destinos especificos

Acidentes de transito em geral NUmero de acidentes BHTrans
Extensao total das vias
IDECiclo pavimentadas, quilémetros de BH em ciclo
ciclorrotas, ciclofaixas e ciclovias
Concentragcao de viagens em . . . .
¢ g Viagens, Locais de destino Pesquisa OD

Integragao existente

Integragao entre sistemas
(numero)

Prefeitura de BH

Anadlise da regulamentacao

Documentos de regulamentacao

Prefeitura de BH

Percentual de automoveis de

Utilizacao dos modos

Jornal O Globo

(ITV 99)

aplicativos
indice de Gini Renda Ipea
Indice 99 de Tempo de Viagem i i e 99app

Fonte: Elaboragao propria.
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5.3.4 DESCRICAO DA SITUAGAQ ATUAL

Hipotese 1: Visdo preconceituosa do Transporte Publico (TP)

De acordo com a Pesquisa OD da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, 85% dos
usuarios do transporte coletivo possuem rendimento de até dois saldrios minimos,
como apresentado na Figura 47. A medida que a renda cresce, ocorre a migracao para

o0 transporte individual, conforme visto no capitulo de contextualizagao.

26,9%

17,5%
11,5%
8,2%
34%
00% 00% 02% %
p— |
2 o;“
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é’bo Ny 6‘2’\ Q)Qz\ ¥ ) c)be ) %&b . o,.b
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Fonte: Pesquisa 0D (2012), adaptado pela autora.

Uma das consequéncias do aumento no uso do transporte individual motorizado é a
politica de estimulo, que foi intensificada apos a ampliacao da capacidade produtiva
automobilistica do pais que, aliada ao aumento de crédito, facilitou a aquisicao do
veiculo. Além disso, houve um aumento na renda das familias, onde determinados
estratos passaram a ter acesso a esse bem durdvel. Em contrapartida, sequndo o IPEA
(2012), as tarifas impostas aos usudrios de 6nibus entre 2003 e 2009 ficaram 63,2%
mais caras. Assim, com o transporte privado mais acessivel, conjugado com o
transporte publico mais oneroso, observa-se ainda uma tendéncia de substituicao do
transporte publico pelo privado em todas as classes sociais, inclusive nas classes de

renda inferiores.

Chama atencao o fato de que as familias brasileiras que possuem gastos com

transporte urbano apresentam em média um comprometimento de renda cinco vezes
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maior com o transporte privado comparado ao transporte publico, sendo essa uma
diferenca consideravel. Do ponto de vista da analise da evolu¢ao do poder de compra
da populagao, pode-se argumentar que o maior gasto das familias brasileiras com
transporte individual é positivo. Entretanto, visando o funcionamento das cidades, a
tendéncia de aumento do transporte individual em detrimento do transporte publico é
alarmante, uma vez que o uso de automaveis particulares gera diversas externalidades
negativas, por necessitar de maior espaco urbano, possuir uma menor eficiéncia
energética e ambiental, além de ser um fator nocivo a saude publica por gerar uma

maior quantidade de vitimas fatais e graves nos acidentes de transito urbanos.

Hipotese 2: Imprudéncia dos motoristas

A multa de transito é uma penalidade de natureza pecuniaria imposta pelos 6rgaos de
transito aos proprietarios, condutores, embarcadores e transportadores que
descumprirem as regras estabelecidas na norma de transito. Apesar da imprudéncia
dos motoristas muitas vezes nao gerarem as multas, por falta de fiscalizacao ou meios
que detectem tal atitude, a ocorréncia das multas é um bom indicador sobre o

comportamento dos motoristas.

Em Belo Horizonte, em 2018 foram registradas 629.622 multas durante o ano, 0 que
significa uma média de 52.469 multas mensais, como visto na Figura 48. Se formos
analisar esse dado com a frota de veiculos no mesmo ano, temos uma taxa de 0,30

multas/veiculo, ou seja, em média, a cada dez veiculos, 3 receberam uma multa no ano.
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Fonte: Prefeitura de Belo Horizonte (2020), adaptado pela autora.

Hipdtese 3: Desintegracdo Modal

Atualmente, em Belo Horizonte, hd 3 tipos de integragdes principais entre 0s sistemas

de transportes existentes:

» Integracao fisica: Nos 6nibus move (BRT) ha um espaco especifico para o
transporte da bicicleta padrdo, porém ha limitagcao de horarios em que o uso de
dela é permitido. Nos énibus convencionais, é permitido somente o transporte
de bicicletas dobraveis. A portaria 98/2016 regulamenta o transporte de
bicicletas no Sistema de Transporte Coletivo de Belo Horizonte. No metrg, o
acesso de bicicletas é autorizado em horarios especificos: de segunda a sexta-
feira apos 20h30, sabados apos 14h e domingos e feriados das 5h15 até 23h.

* Integracao tarifaria dentro do sistema de transporte coletivo por 6nibus
municipal;

» Integracao tarifaria entre o metrd e o sistema de transporte coletivo por énibus

municipal.

Hipdtese 4: Insequranca Viaria

A Tabela 9 apresenta os dados disponibilizados pela BHTrans referentes aos acidentes
notificados no municipio entre os anos de 2008 e 2017. Para melhor visualiza¢ao, na
Figura 49 os dados referentes aos acidentes totais e aos atropelamentos estao

representados em linha e a evolugao da frota em coluna. Nota-se que apesar do
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crescimento constante da frota, ha uma reducao dos acidentes desde o inicio do

periodo analisado.

Total de | Vitimas V|t|[n as Total de Total de =
Ano | .. . %% | NAo . Frota | Populagao
vitimas*® | Fatais fatais acidentes | atropelamentos
2008 | 20.799 | 273 19.675 | 15.719 3.087 1.107.259 | 2.434.642
2009 | 21.945 288 20.586 | 16.377 3.076 1.220.125 | 2.452.617
2010 | 22.167 262 20.875 | 16.822 3.116 1.332.381 | 2.375.151
201 | 21.774 217 2010 | 16.294 2.850 1.429.865 | 2.385.639
2012 | 20.369 | 179 18.719 | 15.260 2.559 1.507.335 | 2.395.785
2013 | 19.871 170 17.519 | 14.145 2.269 1.580.625 | 2.479.165
2014 | 20.757 | 177 18.300 | 14.965 2.260 1.632.215 | 2.491.109
2015 | 18.229 150 15.990 | 13.299 1.945 1.693.713 | 2.502.557
2016 | 16.514 135 14.927 | 12.477 1.713 1.760.978 | 2.513.451
2017 | 16.0M 121 14.490 | 12.243 1.612 1.880.679 | 2.523.7%94
Fonte: BHTrans, adaptado pela autora.
*Q total de vitimas inclui vitima fatal, ndo fatal e ndo-informada.
**Vitimas que morreram no local do acidente
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Hipotese 5: Infraestrutura ciclovidria insuficiente

Frota

Ano

==Total de acidentes

= T0tal de atropelamentos

Fonte: BHTrans, adaptado pela autora.

No Brasil, havia uma lacuna metodoldgica na avaliacao e quantificacao da estrutura

cicloviaria das cidades, de forma padronizada, permitindo a comparagao intramunicipal

e entre municipios. Assim, entendeu-se a necessidade de criar um indice para que se
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tivesse critérios fixos que indicassem a qualidade no investimento publico em estrutura
cicloviaria. E neste contexto que surge o IDECiclo - indice de Desenvolvimento de
Estrutura Cicloviaria, em Recife, elaborado pela Ameciclo - Associacao Metropolitana de

Ciclistas do Recife.

O IDECiclo se prop0e a avaliar outros aspectos das ciclorrotas, ciclofaixas e ciclovias
existentes nos municipios, para além da extensao (quilometragem). A avaliacao da
estrutura cicloviaria por essa metodologia analisa a extensao total das vias
pavimentadas da cidade, com os quildbmetros de ciclorrotas, ciclofaixas e ciclovias da
cidade, que resultam em um numero de “zero” (0) a"um” (1). O “zero” (0) corresponde
a uma cidade sem nenhuma estrutura destinada a ciclomobilidade e o “um” (1)
corresponde a uma cidade com algum tipo de tratamento as bicicletas em todas as

suas vias.

Ap0s sistematizagdo de todos os parametros e ponderagao, Belo Horizonte obteve uma
nota de 0,024. A titulo de comparacao, a nota final do Recife foi de 0,079. Em Olinda, a
nota foi de 0,131. O maior IDECiclo entre as quatro capitais que o aplicaram (BH, Brasilia*,

Sao Paulo e Recife), por ora, é o de Sao Paulo, com nota de 0,107.

Hipotese 6: Centralizacdo de atividades

Analisando os principais destinos das viagens geradas pelos motivos compras, lazer,
trabalho e saude tem-se destaque para a Regiao Central de Belo Horizonte em todos

0s motivos citados, como visto na Figura 50.
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COMPRAS LAZER
Area Central IEEEEEE——— 17,0% Area Central 1,1%
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Barreiro nmm 6,7% Barreiro 4,4%
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Santo Antdnio -.. Il 3,1% Carlos Prates 3,1%
Aardo Reis m 3,1% Mangabeiras 3,1%
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Betim m—— 13,4%
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Floresta - Horto 3,3% Aardo Reis ®m 2,6%
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Ressaca 3,0% Carlos Prates... B 2,1%

Carlos Prates 2,9% Cidade Industrial ® 1,8%

0% 5% 10% 15% 20% 0% 10% 20% 30% 40%

Fonte: Pesquisa 0D (2012), adaptado pela autora.

Hipotese 7: Desintegracdo do sistema municipal e metropolitano

Segundo a pesquisa 0D (2012), a maior parte das viagens ocorrem dentro do municipio
de Belo Horizonte, seguido das viagens que ocorrem fora da capital. Entretanto, hd um

numero considerado de viagens que ocorrem entre Belo Horizonte e 0s municipios

pertencentes a sua Regido Metropolitana, como indicado na Figura 51.
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Fonte: Pesquisa 0D (2012), adaptada pela autora.

Atualmente, a maior parte das linhas que chegam dos municipios da RMBH possuem
como destino principal o centro de Belo Horizonte. Em muitos casos, para que seja
possivel chegar ao ponto de destino final & necessario utilizar outras linhas, como as
circulares e troncais. O problema é que o sistema tarifario metropolitano nao é
integrado ao municipal, tendo o passageiro que arcar com a tarifa integral de ambos os
sistemas. Além de gerar um custo elevado ao individuo, essa auséncia de integragao
pode gerar outros problemas, como a perda de demanda do transporte publico e

aumento do transporte irregular.

Hipdtese 8: Rigidez na requlamentacao para taxistas

De acordo com a portaria da BHTrans DPR n.°047/2017, de 29 de maio de 2017, o
servico de transporte remunerado de passageiros por taxi no Municipio de Belo
Horizonte serd executado por meio da permissao dada pela prépria BHTrans, assim
como é de responsabilidade dela a regulamentacdo e a fiscalizagao do sistema. O
motorista deve ser credenciado e obter a licenca, apds cumprir 0s requisitos

necessarios.

Assim como os condutores, os veiculos devem atender as exigéncias regulamentadas.
Ha também normas que devem ser cumpridas durante a operacao, definidas de acordo
com o servico prestado, podendo ser eles: Taxi, Taxi convencional, Taxi Lotagao, Taxi

Premium e Taxi Acessivel.
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Em relagao ao sistema tarifario, compete ao prefeito de Belo Horizonte, ou a quem este
delegar, a aprovacao de metodologia de calculo das tarifas, planilha de coeficientes
para atualizacao tarifaria e critérios de cobranca dos valores relativos as tarifas. A
elaboragdo, confeccao e distribuicao das tabelas de tarifas serdo de exclusiva

competéncia da BHTrans.

Hipotese 9: Concorréncia desleal dos aplicativos de transporte com outros sistemas

O transporte realizado por aplicativos de transporte, como Uber, 99 e Cabify, sao
regulamentados desde o dia 13 de agosto de 2019, quando o prefeito sancionou a Lei
N° 11.185 que regularizou o transporte, estipulando obriga¢des a serem cumpridas pelas
empresas que operam o servico a Prefeitura do municipio. Entretanto, apesar de ser
um grande avanco, a regulamentag¢ao nao impede o crescente aumento da participagao
do modo nas viagens, 0 que impacta outros sistemas, como 0 taxi e o transporte

coletivo por 6nibus.

De acordo com o Jornal O Globo, em novembro de 2019 Belo Horizonte possuia pelo
menos trés vezes mais motoristas de aplicativos do que taxistas. De acordo com a
prefeitura, na época, haviam 10 mil taxistas na capital, enquanto que somente a
empresa Uber possuia 35 mil motoristas cadastrados. De acordo com o sindicato dos

taxistas, a chegada desses motoristas afetou em até 70% o faturamento dos taxistas.

A Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTT, 2019) realizou um estudo sobre o
impacto potencial do transporte por aplicativo no transporte publico por 6nibus. O
estudo afirma que o efeito direto é a reducao da demanda, o que levaria a redugao do
faturamento do sistema que poderia, no limite, inviabilizar a operagao. Mesmo que 0
sistema continue operando, ele podera ser obrigado a reduzir a oferta espacial ou
temporal para sobreviver, causando prejuizos a muitas pessoas que ndo tém outra
alternativa de deslocamento motorizado, e/ou o sistema podera precisar de aumento
no valor da tarifa ou de provisao de subsidios pelo governo, que sao problemas
complexos e dificeis. O estudo estima que em Belo Horizonte cerca de 10% da demanda
do transporte publico ird migrar para o transporte por aplicativos. As empresas
concessionarias do sistema municipal por énibus apontam que esse numero € ainda

maior, chegando a 17%.
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Hipotese 10: Desigualdade social

0 indice de Gini um instrumento usado para mensurar como a renda de um pais é
distribuida entre a sua populagdo. Dessa forma, esse indice serve para mostrar,
basicamente, a concentracao de renda existente em uma economia. Esse indicador é
um coeficiente calculado a partir da curva de Lorenz, que demonstra a variagao da

propor¢ao acumulada da renda ( ¢ ) em fungao da propor¢ao acumulada da populagdo
(o)

Quanto mais perto de zero, maior € a igualdade de renda entre a populacao. Ou seja,
quanto menor o indicador, menor é a desigualdade social e mais proxima € a renda dos
mais pobres em relacao aos mais ricos. Quanto mais perto de um, maior é a
desigualdade de renda entre a popula¢do. Ou seja, quanto maior o indicador, menor é
a igualdade social e mais distante é a renda dos mais pobres em rela¢do aos mais ricos.

Os indices de GINI registrados pelo IBGE (2010) sdo apresentados na tabela abaixo.

Ano | indice de GINI
1991 0,6107
2000 0,6203
2010 0,6106

Fonte: IBGE (2020).

Hipdtese 11: Congestionamentos

O aplicativo de transporte 99 criou o indice 99 de Tempo de Viagem (ITV 99), que tem
como objetivo medir a média de atraso dos deslocamentos cotidianos, sendo elaborado
a partir do grande volume de dados relativos as corridas de carro realizadas através do
aplicativo 99. Sao contabilizadas as corridas de taxi, TOP (taxi preto) e POP (modalidade
de carros particulares da 99). Cada cidade foi dividida em micro-regides e o ITV 99 foi
calculado para a média de seus deslocamentos no hordrio de pico — periodos das 7h
as 10h da manha e entre 17h e 20h. Os dados sao dos meses de junho, julho e agosto
de 2017.

O indice ITV 99 possibilita a comparagao de uma area, seja ela uma cidade ou uma via,
com ela mesma em uma situagao de trafego livre e com outras areas, de maneira
parametrizada e comparavel. Por exemplo, se o indice de viagens em uma cidade para

um determinado periodo € 1,5 nos horarios de pico, isso significa que, em média, as
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viagens dessa cidade nessa janela de tempo levam 50% mais tempo em comparagao
ao0s mesmos trajetos com fluxo livre. Supondo que o ITV 99 seja igual a 1,6 em outra
cidade, é possivel dizer que as pessoas desse local perdem, em média, mais tempo do

que os habitantes do primeiro exemplo.

O aplicativo realizou o estudo em 15 grandes cidades do pais. Belo Horizonte ficou em
sétimo lugar no ranking das cidades que mais perdem tempo no trafego, com o ITV 99

iguala 1,70.

5.4. DIAGNOSTICO

5.4.1 CONSTRUCAO DA SITUACAQ DESEJADA

Hipodtese 1: Visdo preconceituosa do Transporte Publico (TP)

Aumento da utilizacao do transporte publico nas classes de renda com maior poder

aquisitivo.

Hipotese 2: Imprudéncia dos motoristas

Reducdo de 50% das multas de transito, acompanhando a meta do Plano Nacional de

Reducao de Mortes e Lesdes no Transito (Pnatrans), criado pela Lei 13.614/2018.

Hipdtese 3: Desintegracdo Modal

Além das integragdes existentes atualmente, serem implantadas:

» Integracao fisica das bicicletas com o transporte publico por 6nibus: os 6nibus
serem adaptados para o transporte da bicicleta e os terminais possuirem
bicicleta compartilhada.

» Integracao fisica das bicicletas com o metrd: bicicleta compartilhada nas
estacOes de metro;

* Integracao do transporte publico com o transporte por aplicativo (Uber, 99,

Cabify e afins).

Hipdtese 4: Insequranca Viaria

Ter como base o sistema “Visao Zero”, que é baseado na premissa que nenhuma morte

prematura (como em acidentes de transito) é aceitavel.
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Hipotese 5: Infraestrutura ciclovidria insuficiente

Nota do IDECiclo igual a 0,107, sendo esse valor o do maior IDECiclo entre as quatro

capitais que o aplicaram (Belo Horizonte, Brasilia, Sao Paulo e Recife).

Hipdtese 6: Centralizacao de atividades

Distribuicao de viagens ao longo de toda a cidade.

Hipotese 7: Desintegracdo do sistema municipal e metropolitano

Integracao tarifaria entre o sistema de dnibus municipal e metropolitano.

Hipdtese 8: Rigidez na requlamentacao para taxistas

Regulamentacao adequada e instrugdes claras para a regulamentacao e operacao do

sistema de transporte por taxi.

Hipotese 9: Concorréncia desleal dos aplicativos de transporte com outros sistemas

Regulamentacao do transporte por aplicativo com o mesmo nivel de exigéncia aplicado

a outros modos, como o sistema de taxi.

Hipétese 10: Desigualdade social

indice de Gini igual a 0,28, sendo esse o menor valor registrado no Brasil, na cidade

Sdo José do Horténcio (RS).

Hipdtese 11: Congestionamentos

Indice 99 de Tempo de Viagem (ITV 99) igual a 1,60, sendo esse valor registrado na
cidade de Guarulhos (SP) e considerado o menor valor registrado no Brasil dentre as

cidades analisadas.
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542 A= SITUACAO DESEJADA - SITUACAO REAL
HIPOTESE DE PROBLEMA SITUAGAO DESEJADA SITUAGAO ATUAL PROBLEMA
Aumento do uso do TP | Reducao do uso do TP
Visao preconceituosa do TP em classes de maior em classes de maior Validado
renda renda
Imprudéncia dos motoristas Reducao de 5AO%.de Reducao de 2A2%.de Validado
multas no transito multas no transito
Desintegragao Modal 6 integracoes 3 integracoes Validado
Inseguranca Viaria 0 vitimas fatais ao ano Média qe 198 vitima Validado
fatais ao ano
Infraestrutura cicloviaria
) o IDECiclo = 0,107 IDECiclo = 0,024 Validado
insuficiente
Dlstr|?um;aoddetv:gens Distribuicao de viagens
Centralizagao de atividades a0 ongg de odaa concentrada na area Validado
cldade. central.
i ) ) S i I.ntegragao e.nFre 0 De.smtegra(;ao‘ gntre 0 dad
o . sistema municipal e sistema municipal e Validado
municipal e metropolitano : .
metropolitano metropolitano
Rigidez na regulamentacao para = =
9 9 e Regulamentacao Regulamentacao Descartado
taxistas adequada adequada
Concorréncia desleal dos N N
L Equilibrio entre os Desequilibrio entre os .
aplicativos de transporte com . . Validado
. sistemas sistemas
outros sistemas
Desigualdade social indice de Gini = 0,28 indice de Gini = 0,61 Validado
Congestionamentos ITV 99 =1,60 ITV99 =170 Validado

Fonte: Elaboracgao propria.

Apos a analise das hipdteses, foram validados 10 problemas.

5.4.3 RELAGOES DE CAUSA E EFEITO

Analisando os 10 problemas validados e a relagcao entre eles, temos

relacdes de causa e efeito:

as sequintes
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» Congestionamentos |«

Infraestrutura Desintegracao Visao
cicloviaria modal preconceituosa
insuficiente do TP

. Centralizagao Concorréncia desleal dos
de atividades aplicativos de transporte

com outros sistemas

Inseguranca
viaria Efeito
A
\
Imprudéncia Causa

dos motoristas

Fonte: Elaboracgao propria.
5.4.4 EVOLUCAO DA PROBLEMATICA

Para verificar a evolugao da problematica é necessario a projecao de cenarios futuros,
0 que pode ser feito a partir de técnicas de modelagem. Diante do proposito desse

trabalho e dos recursos atuais disponiveis, essa etapa ndo sera realizada.
5.4.5 HIERARQUIZACAO

A hierarquizagao dos problemas sera feita levando em consideragao quatro aspectos

da gravidade dos problemas:

= Gravidade pontual: referente ao impacto atual;

= Gravidade relativa: reflete sobre o impacto sobre os outros problemas;

= Nivel de urgéncia; ligado ao momento em que ira afetar o sistema com maior
impacto; e

» Tendéncia: busca considerar como esse vai agravar e modificar a situagao do

sistema ao longo do tempo.

Dessa forma, foram identificados que na situacao atual os problemas que apresentam

maior gravidade pontual sao imprudéncia dos motoristas, congestionamentos e
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desintegracao modal, 0s quais ja estdao bem distantes das suas respectivas situacoes

desejadas.

Ja para a gravidade relativa, identificou-se problemas como inseguranga viaria,
desigualdade social, visao preconceituosa sobre o transporte publico, infraestrutura
cicloviaria deficiente, sendo aqueles que possuem um certo poder de impacto sobre os
demais sistemas. Em relagao a urgéncia e a tendéncia, os problemas mais impactantes
para os dois casos foram aproximadamente os mesmos, sendo desigualdade social,
desintegracao entre modos, imprudéncia dos motoristas, centralizacdo de atividades e

concorréncia desleal dos aplicativos de transporte com outros sistemas.

A partir dos aspectos observados em relagcao as gravidades dos problemas, levando
em consideracao que nos paragrafos anteriores so foram citados aqueles que mais
impactam o sistema, nao sendo excluidos os que nao foram comentados, 0s problemas

foram classificados em Alta, Média e Baixa gravidade, os quais sao apresentados abaixo.

Alta:

- Desigualdade social

- Desintegrag¢dao Modal

- Imprudéncia dos motoristas

Média:

- Inseguranca viaria

- Centralizacao de atividades

- Visao preconceituosa do TP

- Infraestrutura cicloviaria insuficiente
Baixa:

- Congestionamentos

- Concorréncia desleal dos aplicativos de transporte com outros sistemas

- Desintegracao do sistema municipal e metropolitano
Fonte: Elaboracao propria.

Com os problemas todos hierarquizados, em classes de gravidade, identificou-se que
agueles que mais afetam ou possam vir afetar de maneira mais tragica o sistema sao
bem divididos em relacao a serem referentes a demanda ou a oferta. Os trés
classificados com “alta gravidade”, sao 0s que mais precisam de atengao e aplicagao

de esforgos para serem resolvidos ou pelos menos reduzidos.

95



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte CEFET-MG

5.5. AVALIAGAD DE ALTERNATIVAS

Tendo em vista todo o esfor¢o de compreensao da problemdtica, aplicado nas etapas
anteriores, foram desenvolvidos 3 eixos de atuac¢do, de modo que cada problema
levantado fosse abordado em pelo menos um deles. Os eixos sao: Desenvolvimento
urbano integrado e eficiéncia dos sistemas de transportes, Equidade e inclusao social,

e Consciéncia urbana.

Os eixos, tém como fungdo agrupar e promover de forma mais integrada as questdes
envolvidas no sistema de transporte. Sendo assim, cada um deles apresenta um
objetivo geral que se deseja trabalhar em cima, juntamente com o0s programas e agoes

propostos em cada setor desse. Os eixos serao melhor abordados a seqguir.

Eixo: Desenvolvimento urbano integrado e eficiéncia dos sistemas de transportes

O primeiro eixo tem como objetivo promover sistemas de transportes mais integrados
e atraentes para os moradores, visando a reducdo de problemas de trafego, seguranca
viaria e infraestrutura. Para isso, busca-se também a reestruturacao da cidade, com a

descentralizagao de atividades e investimentos nos modos ativos.

Eixo: Equidade e inclusao social

Esse eixo, tem como foco promover e garantir o acesso e uso dos recursos da cidade
a todos e todas, de forma que os moradores consigam interagir com a cidade
igualmente, independente da renda, sexo, idade, ou até mesmo, se possui ou nao
veiculo. Além disso, dentre os modos, procura-se uma equidade para que todos o0s

sistemas consigam operar de forma justa no municipio.

Eixo: Consciéncia urbana

O terceiro eixo busca a conscientizacdo da populacao sobre a sua responsabilidade
enquanto atores principais do sistema. O transporte € projetado para pessoas, pois até
mesmo quando ele é realizado para deslocar cargas, o interesse no processo € do ser
humano. O fator cultural e o comportamento humano influenciam diretamente no
desempenho e funcionamento do sistema de transporte como um todo, sendo assim,

é fundamental que esse fator seja considerado e trabalhado.
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5.5.1 FORMULAGAO DE ALTERNATIVAS

A tabela abaixo apresenta de forma resumida os eixos e as agdes propostas como

alternativas para mitigacao dos problemas que serao impactados.

DESENVOLVIMENTO URBANO INTEGRADO E EFICIENCIA DOS SISTEMAS DE TRANSPORTES

Problemas:

- Centralizagao de atividades,

- Congestionamentos;

- Desintegracao do sistema municipal e metropolitano;

- Desintegracao modal;

- Infraestrutura cicloviaria insuficiente,

- Inseguranca vidria.

Intervencgoes:

- Adequacao de cal¢adas e passeios;

- Arborizacdo de areas publicas;

- Estudo do sistema cicloviario existente e proposicao de adequacgdes e ampliagoes;
- Integragao entre os modos e o sistema municipal e metropolitano;
- Aumento da fiscalizagao.

EQUIDADE E INCLUSAO SOCIAL

Problemas:

- Desigualdade social;

- Concorréncia desleal dos aplicativos de transporte com outros sistemas.
Intervencgoes:

- Bolsa transporte;

- Reqgularizagao do transporte por aplicativo em consonancia com 0s outros sistemas.

CONSCIENCIA URBANA

Problemas:

- Imprudéncia dos motoristas;

- Visdo preconceituosa do Transporte Publico.
Intervencgoes:

- Campanhas educativas sobre comportamento no transito;

- Incentivo ao uso do transporte coletivo.
Fonte: Elaboragao propria.

5.5.2 AVALIAGAO DAS ALTERNATIVAS

Nessa sec¢do, as alternativas de intervenc¢des citadas anteriormente serao explanadas,
indicando os pontos de atuagdo e as diretrizes propostas. Além disso, serdo realizadas
avaliacoes individuais buscando abranger os impactos internos e externos ao sistema

ao qual ela faz parte.
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Foram selecionados 3 critérios, 0s quais acredita-se fortemente, que identificam os
pontos positivos e negativos mais relevantes para a implantacao das alternativas. O
primeiro deles foi o impacto social, observando tanto o nivel do impacto, quanto as
questdes de conforto, conveniéncia e confiabilidade, seja de forma direta ou indireta,
observando as facilidades e/ou dificuldades que afetam a qualidade de vida no seu
entorno. O segundo critério selecionado, foi em relagdo aos impactos econémicos,
focando nas variagcbes provocadas nos niveis de emprego, renda e atividades
econdmicas. Ja o terceiro, esta ligado ao impacto que as avaliagdes irao apresentar nos

problemas citados anteriormente.

I.  Adequacao de calcadas e passeios e arborizacao de espagos publicos

Com o intuito de atender as normas de acessibilidade, bem como de garantir que 0s
deslocamentos a pé sejam realizados confortavelmente e em seguranca, propde-se que
0s passeios sejam requalificados. Importante mencionar que isso inclui nao s6 a
implantacao de elementos do tipo rampa, mas também: prolongamentos, instalagao de

mobiliarios e troca dos materiais de revestimento.

IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:

- Maior seguranca dos pedestres;

- Areas mais convidativas aos pedestres;
- Diminuicao das temperaturas locais;

IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Reducao de acidentes; - Gasto com construgao;
- Aumento da saude da populagao; - Gasto com a plantagao das arvores;
- Incentivo ao modo ativo. - Gasto com manutencao.
PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS
Problemas:
- Inseguranca viaria;
- Congestionamentos;

- Desintegracao modal.

Fonte: Elaboragao propria.

98



Uma nova abordagem para o planejamento do sistema de transporte de
Belo Horizonte CEFET-MG

ll. Estudo do sistema cicloviario existente e proposicdao de adequacbes e
ampliagoes
Apesar de Belo Horizonte estar bem distante do ideal no quesito infraestrutura
cicloviaria, houve uma evolugao nos ultimos anos. Conforme apresentado nas segoes
anteriores, ha no municipio presenca de ciclofaixas e ciclorrotas, muitas vezes
desconectadas entre si. Diante disso, é importante que seja realizado um estudo sobre
a estrutura atual para que posteriormente sejam elaboradas propostas de adequacdo e

ampliacao do sistema.

IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:

- Maior seguranca dos ciclistas;

- Areas mais convidativas aos ciclistas;
- Maior acessibilidade a cidade.

IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Reducao de acidentes; - Gasto com construgao;
- Reducgao dos modos motorizados; - Gasto com manutencao.
- Reduc¢ao dos gastos da populagao com

transporte;
- Aumento da saude da populagao;
- Incentivo ao modo ativo.

PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS

Problemas:
- Inseguranca viaria;
- Congestionamentos;
- Desintegracao modal;
- Infraestrutura cicloviaria insuficiente.
Fonte: Elaboragao propria.

lll.  Integracdo entre os modos e o sistema municipal e metropolitano

Constantemente novos modos de transporte surgem, possibilitando a populagao
diferentes op¢des para se deslocar. Integrar esses modos € fundamental para

possibilitar escolhas mais acessiveis, sustentaveis e benéficas a cidade.
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IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:

- Maior acessibilidade;

- Areas mais convidativas aos ciclistas;
- Maior acessibilidade a cidade.

IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Reducao dos modos motorizados; - Gasto com planejamento e implantagao.
- Reduc¢ao dos gastos da populagao com

transporte;
- Incentivo ao uso do transporte publico;
- Aumento das opc¢des de transporte.

PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS

Problemas:
- Congestionamentos;
- Desintegracao modal;

- Desintegracao do sistema municipal e metropolitano.
Fonte: Elaboracgao propria.

IV.  Aumento da fiscaliza¢ao

Infelizmente apenas campanhas educativas ndao sao suficientes para impedir
imprudéncias, sendo necessaria a fiscalizacao do comportamento dos condutores e a

aplicacao de multas.

IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:
- Aumento da sensacao de seguranga;
- Reducao de acidentes.

IMPACTOS ECONOMICOS

Vantagens: Desvantagens:
- Reducao de gastos com acidentes. - Gastos com as operagbes de
fiscalizagao;
- Gastos com equipamentos de
fiscalizagao.

PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS

Problemas:
- Inseguranca vidria;
- Imprudéncia dos motoristas.

Fonte: Elaboragao propria.
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V. Bolsa transporte

Para incentivar o desenvolvimento socioecondmico e cultural das familias, acredita-se
que seja necessario permitir que cada individuo tenha acesso aos meios que
possibilitem seu pleno desenvolvimento, sendo um desses meios 0 acesso ao
transporte. Deslocar-se na cidade possibilita aos seus habitantes a busca por melhores
empregos, contato com pessoas, lazer e qualidade de vida. Uma das formas de
propiciar esses deslocamentos € através do subsidio do governo, que poderia ser
ofertado através da “bolsa transporte”, que consistiria no custeio ao acesso aos modos
durante um intervalo de tempo, determinado apos estudos. Esse tempo seria utilizado

para o cidadao buscar novas oportunidades de emprego e estudo.

IMPACTO SOCIAL
Vantagens:
- Maior equidade entre os motoristas de taxi e aplicativos.
IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Equilibrio entre os sistemas. - Pode gerar aumento do custo do
transporte por aplicativos.

PROBLEMA QUE SERA IMPACTADO
Problemas:
- Concorréncia desleal dos aplicativos de transporte com outros sistemas.

Fonte: Elaboragao propria.

VI. Regularizagdo do transporte por aplicativo em consonancia com o0s outros
sistemas

Apesar do transporte por aplicativos ter sido regularizado em Agosto de 2019 no
municipio de Belo Horizonte, ainda ha uma discrepancia entre o nivel de exigéncia para
a operacao desse modo e de outros ja existentes na cidade, como o taxi. Como
consequéncia ha a reducao da demanda dos outros modos e desequilibrio entre os
sistemas da cidade. E fundamental que a reqularizacao do transporte por aplicativo seja

feita considerando os outros sistemas existentes e as exigéncias impostas a eles.
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IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:

- Maior acessibilidade da populagao de baixa renda;

- Aumento da qualidade de vida da populagdo de baixa renda;
- Geragao de acesso a oportunidades;

IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Reducao da desigualdade social. - Gastos do governo com subsidio.
- Aumento da renda da populagao.

PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS

Problemas:
- Desigualdade social.

Fonte: Elaboragao propria.

VIl.  Campanhas educativas sobre comportamento no transito

As campanhas Educativas tem por objetivo oferecer informagdes corretas e atualizadas
a um grande numero de pessoas, visando conscientizar, mudar comportamentos,
atitudes e praticas. A educacdo e a conscientizagdo transformam pessoas e,

consequente, suas atitudes.

IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:
- Conscientizagao da populagao;
- Reducao de acidentes;
- Aumento da seguranca vidria.

IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Reducao dos custos com multas; - Gastos com as campanhas.
- Reducao dos gastos com acidentes.

PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS

Problemas:
- Imprudéncia dos motoristas.
- Inseguranca viaria.

Fonte: Elaboragao propria.
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VIIl.  Incentivo ao uso do transporte coletivo

O transporte publico coletivo, como metrés e dnibus, possui uma série de vantagens
se comparado ao transporte baseado no automdvel. Um dos maiores beneficios é a
capacidade imensamente superior de transporte de passageiros, o que reduz a frota

nas ruas, gerando diversos impactos positivos para a cidade.

IMPACTOS SOCIAIS

Vantagens:

- Redugao do uso do automovel;

- Aumento do espago viario;

- Aumento da interagcdo entre as pessoas.

IMPACTOS ECONOMICOS
Vantagens: Desvantagens:
- Reducao da emissao de poluentes; - Gastos com investimentos no

- Reducao do tempo gasto no transito; transporte coletivo.
- Reducdo do wvalor gasto com
estacionamento;

- Reducao do valor gasto no transporte
para grande parte da populagao.

PROBLEMAS QUE SERAO IMPACTADOS

Problemas:
- Visdo preconceituosa do Transporte Publico;
- Congestionamentos.

Fonte: Elaboragao propria.

5.5.3 ESCOLHA E PRIORIZAGAO DE AGOES

A escolha e a priorizagao de acbes devem ser feitas considerando o nivel de urgéncia

dos problemas discutidos e dos recursos disponiveis.
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6. CONCLUSAQ

0 processo de planejamento urbano e do sistema de transporte é muito complexo por
envolver o fator humano. Por maiores que sejam 0s avangos tecnoldgicos e
matematicos, esse fator sempre ira demandar uma andlise dinamica, onde se faz
necessario entender bem a problematica para s6 entao propor alternativas. Atualmente,
durante a formulagao de planos de mobilidade ou estudos pontuais, a atengdao maior
se da a proposicao de solucbes, muitas vezes se sobrepondo ao entendimento
detalhado do problema. Isso pode gerar retrabalho, desperdicios de investimentos e

até mesmo agravamento do problema.

Diante desse cendrio, esse trabalho teve como objetivo a aplicagdo do método em que
a compreensao da problematica se dd de forma detalhada, buscando o seu
entendimento por completo. Apos a descri¢do detalhada de cada etapa, foi realizado

um estudo de caso da cidade de Belo Horizonte.

Como produto da primeira fase desse processo de planejamento, na identificacao da
problematica tem-se uma fotografia do sistema de transportes e do sistema em que
ele estd e se faz inserido, a partir da contextualizagdo de aspectos territoriais,
socioecondmicos, legais e institucionais. A partir disso, foi elaborada uma
representacao da problematica, elencando hipoteses de problemas. Ao serem testadas,
a maior parte delas se confirmaram como problemas reais do sistema de transportes

do municipio.

A etapa seguinte, de Caracterizacdo, serviu para aprofundar a analise sobre as
hipbteses, além de ampliar a abrangéncia da analise, considerando indicadores
guantitativos e qualitativos para os problemas. Para os quantitativos, foram
determinadas varidveis e, para os qualitativos, procurou-se realizar descricdes de

fatores relacionados ao problema caracterizado.

Passando a etapa seguinte, de diagndstico, iniciou-se o processo de validacao dos
problemas identificados, dando luz as suas respectivas dimensdes no contexto dos
sistemas do municipio (transportes, uso do solo, atividades, etc). A fim de validar como
problemas as hipoteses apresentadas nas sec¢des anteriores foi realizada uma
comparagao entre a situagao atual e a situacao desejada, onde foram considerados

problemas aqueles em que as duas situacoes se diferem.
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Apos esse processo de trés etapas (identificacdo, caracterizacao e diagndstico) dos
problemas correlatos ao sistema de transportes do municipio, identificou-se
oportunidades de intervengdes utilizando 3 eixos de atuacgdo. As alternativas foram
avaliadas tendo como vertente aspectos econémicos e sociais, além da analise dos

impactos causados em outros problemas.
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