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Resumo

Este artigo busca compreender os gargalos da politica de transporte publico coletivo (TPC) de Belo
Horizonte, quando comparada as de outras capitais, em especial, ao caso do municipio de Curitiba-PR. Para
tanto, foi escolhido o IMUS (indice de Mobilidade Urbana Sustentavel), desenvolvido por Costa (2008),
ferramenta de suporte a elaboracio de politicas publicas. O indice é composto por 87 indicadores, os quais
podem ser utilizados em sua totalidade ou parcialmente, a depender do foco da anélise. Nesta pesquisa,
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focada no transporte publico, foram selecionados 22 indicadores diretamente ligados ao tema. Foi realizada
uma analise comparativa entre os resultados obtidos para Belo Horizonte e aqueles obtidos por outras
capitais brasileiras. Os resultados apontaram desempenho insatisfatério de Belo Horizonte, decorrente
principalmente das notas negativas dos indicadores relacionados ao financiamento do sistema e a provisdo
de infraestrutura pelo poder publico. Como conclusées, o estudo sugere o aprimoramento dos mecanismos
de financiamento do TPC, bem como maiores investimentos na infraestrutura urbana, além de sugerir a
realizacdo de estudos complementares de viés qualitativo.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana Sustentavel. Transporte Publico Coletivo. Indice de Mobilidade
Urbana. Financiamento. Infraestrutura urbana

Abstract

This paper aims to understand what are the main weaknesses of the public transportation policy of Belo
Horizonte when compared to the policy adopted by other capital cities, with a special focus on the city of
Curitiba-PR. To do so, we chose the IMUS (Sustainable Urban Mobility Index), developed by Costa (2008), a
support tool for public policy development. The index includes 87 indicators, which can be applied only
partially depending on the focus of analysis. Since the focus of this research is public transportation, only 22
indicators directly related to the topic were calculated. In addition, a comparative analysis was performed
between the results obtained by other Brazilian capitals. The results obtained by applying the index pointed
to an unsatisfactory performance achieved by the Municipality, resulting mainly from the negative scores
achieved by indicators related to the form of financing of the system and the provision of infrastructure by
the public authority. As conclusions, the study suggests the improvement of financing mechanisms for public
transportation, as well as greater investment in urban infrastructure and further qualitative studies.

Keywords: Sustainable Urban Mobility. Urban Mobility Index. Funding. Urban infrastructure.
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Introducao

A funcao social da cidade é designada pela Constituicido como fator primordial a ser
considerado pelas politicas de desenvolvimento urbano no Brasil, para garantir que a cidade seja um
ambiente propicio a efetivacao dos direitos fundamentais de seus habitantes. Na literatura, sdo
apontadas diversas relagdes entre o exercicio do direito a cidade, reducdo das desigualdades sociais e a
melhoria da qualidade de vida urbana (Brasil, 1988).

Nesse contexto, a mobilidade urbana foi definida pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei Federal n° 12.587/2012) como a condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espa¢o urbano. No mesmo sentido, diversos autores definem a mobilidade pelo viés de
facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano, ou seja, como o resultado da interagdo
entre os deslocamentos de pessoas e bens. Por essas definicdes, busca-se afastar a ideia
tradicionalmente veiculada de que a mobilidade se refere apenas ao trafego de veiculos, chamando a
atencdo para a importancia do conceito para as relagdes que se desenvolvem no espaco urbano (Pires,
Pires, 2016).

Com o avanc¢o da urbanizagdo e a complexificacdo das condi¢des de vida na cidade, a mobilidade
urbana foi paulatinamente se equiparando as politicas publicas sociais de extrema relevancia, tais
como a educagdo, a satide e a seguridade social. Prova disso é a inser¢do do transporte no rol de direitos
sociais contidos no artigo 6° da Constituicdo Federal, por meio da Proposta de Emenda Constitucional
n° 74 de 2013, como consequéncia direta das manifestacdes contra o aumento tarifario ocorridas
naquele ano. Outro marco relevante na institucionalizacdo da mobilidade como um direito consiste na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana que estabelece os objetivos, principios e diretrizes a serem
observados pelos municipios em seu territério (Brasil, 2012).

Em nivel internacional, porém, destaca-se a Carta Mundial pelo Direito a Cidade, aprovada no
V Férum Social Mundial ocorrido em 2005, em Porto Alegre. Em seu artigo 1°, a declaracado defende que
“as cidades devem ser um espaco de realizacao de todos os direitos humanos e liberdades fundamentais,
assegurando a dignidade e o bem-estar coletivo de todas as pessoas, em condi¢cdes de igualdade,
equidade e justica, assim como o pleno respeito a producgao social do habitat”, pois “todas as pessoas
tém direito de encontrar nas cidades as condi¢des necessarias para a sua realizagdo politica, econémica,
cultural, social e ecolégica, assumindo o dever de solidariedade”. Dessa forma, sdo estabelecidos
principios e diretrizes a serem considerados para o planejamento de cidades equitativas e sustentaveis,
a partir de uma pauta de compromissos definida a nivel internacional.

A importancia da mobilidade para o desenvolvimento urbano se da principalmente por dois
pilares: pela sustentabilidade ambiental e pela relevancia social que recai sobre o transporte urbano. A
relevancia da mobilidade urbana sob a ética da sustentabilidade ambiental ocorre em razio do impacto
que os modos motorizados e individuais de transporte podem exercer sobre o meio ambiente, em
especial sobre as mudancas climaticas. Ja a relevancia da mobilidade urbana sob o ponto de vista social
decorre principalmente do impacto que os gastos com transporte podem exercer sobre o orcamento
familiar, bem como pelas oportunidades estudo, trabalho, satide e cultura que uma mobilidade urbana
eficiente pode garantir as populacdes mais pobres.

Entretanto, a concretizacdo de uma mobilidade urbana sustentavel representa um grande
desafio para a maioria das cidades brasileiras. Nesse contexto, o Municipio de Belo Horizonte integra o
grupo de metrépoles que sofrem com constantes congestionamentos e problemas crénicos de
infraestrutura, acarretando prejuizos a populacdo e ao meio ambiente (Pereira et al., 2021).
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Todos esses fatores contribuiram para que a mobilidade urbana adquirisse maior relevancia no
campo das politicas publicas e fosse reconhecida como um campo que exige planejamento
governamental para sua efetivacdo’. Buscando compreender melhor essa problematica, e contribuir
para seu equacionamento, muitos pesquisadores tém trabalhado na busca de métodos voltados a
fornecer diagnoésticos sobre os sistemas de mobilidade municipais e a propiciar a efetivagdo de cidades
mais sustentaveis e equitativas.

Dentre os diversos indices e indicadores disponiveis na literatura, merece destaque o Indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS, desenvolvido por Costa (2008), cujo objetivo primordial é
apoiar a tomada de decisio no dmbito do planejamento urbano a partir de uma andlise das trés
dimensdes da sustentabilidade (econ6émica, ambiental e social). Trata-se de um instrumento ja
consolidado na literatura e aplicado por diversos pesquisadores para avaliar os sistemas de mobilidade
de véarias cidades brasileiras, tais como Curitiba-PR por Miranda (2010), Goidnia-GO por Abdala (2013), e
Vitéria-ES por Costa (2016). Tal indice ainda pode ser utilizado de forma parcial ou setorial, a partir da
aplicacdo de apenas alguns de seus indicadores previamente selecionados com o objetivo de embasar
uma andlise de recorte mais restrito.

Nesse contexto, o que o presente artigo pretende compreender é quais sdo as principais
deficiéncias da politica de transporte publico coletivo (TPC) do municipio de Belo Horizonte - MG,
gquando comparada a outras capitais de porte semelhante. Para isso, pretende-se utilizar o IMUS como
ferramenta de avaliacdo dos sistemas de TPC do municipio, a partir do levantamento de dados e
aplicacdo de seus indicadores a localidade estudada. Por meio da anélise dos resultados dos indicadores,
pretende-se realizar algumas inferéncias sobre os pontos positivos e negativos do sistema local.

Em seguida, serdo utilizados os resultados obtidos a partir da aplicacdo do IMUS em outras
capitais como forma de contraponto, buscando-se obter uma visdo geral sobre a sustentabilidade
aferida em outros sistemas de transporte ja estudados. Para esta etapa, serdo utilizados os trabalhos
previamente disponiveis na literatura que retratam a aplicacdo do IMUS nas localidades de Curitiba-
PR (Miranda, 2010), Goiania-GO (Abdala, 2013) e Vitéria-ES (Costa, 2016).

Por fim, o municipio de Curitiba-PR sera utilizado como referencial aprofundado, por meio da
analise comparada do desempenho obtido pela capital paranaense nos indicadores em que
representam os maiores gargalos do sistema de Belo Horizonte. A escolha da capital paranaense como
referencial se justifica pelo seu amplo reconhecimento como benchmark nacional em matéria de
mobilidade urbana, em razio do pioneirismo em investimentos no sistema puiblico de transportes.

Ao final do estudo, pretende-se contribuir para o aprimoramento do desenho institucional das
politicas de transporte, propondo-se a indicacao, por meio de evidéncias empiricas, de areas que devem
ser priorizadas na elaboracao de politicas urbanas — visando, em ultima instancia, a concretizacao da
funcao social e ambiental da mobilidade urbana.

Referencial bibliografico

A definicao da sustentabilidade como pauta de compromissos politicos vem se desenvolvendo
desde 1987 e evoluiu muito desde entdo. A primeira defini¢do institucional sobre o conceito de
desenvolvimento sustentavel ocorreu em 1987 na Conferéncia Mundial realizada pela Organizacao das
Nacgoes Unidas sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento - “World Commission on Environment and
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Development (WCED)". Na ocasido, definiu-se como desenvolvimento sustentavel aquele que “satisfaz
as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das geracdes futuras de satisfazerem suas
préprias necessidades”. Ja em 1992, na Conferéncia das Nacbées Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento (Eco 92), consolidou-se a indissociabilidade entre desenvolvimento e conservacao do
meio ambiente. Todas essas mobilizacdes foram importantes para estruturar a pauta da
sustentabilidade como novo pardmetro para o desenvolvimento industrial e capitalista das nacdes,
tendo como foco a mudanca de paradigma pelo qual o desenvolvimento econdémico era encarado até
entdo (WCED, 1987; Seabra et al., 2013).

A questio passa a impactar o contexto urbano a partir da Primeira Conferéncia Europeia das
Cidades e Vilas Sustentaveis, em 1994, quando se realizam as primeiras discussdes sobre a correlagao
entre desenvolvimento sustentavel e planejamento urbano. Na ocasido, as cidades europeias
participantes assinaram conjuntamente a Carta de Aalborg, que estabeleceu uma pauta de
compromissos para o desenvolvimento sustentavel das cidades, dentre os quais o correto ordenamento
do territério, a reducao dos niveis de exploracdo de recursos ndo renovaveis, a equidade social e a
mobilidade urbana. Sobre o conceito de sustentabilidade ambiental utilizado pelo pacto de Aalborg,
destaca-se o seguinte trecho:

Sustentabilidade ambiental significa manutencio do capital natural. Exige que a taxa de
consumo de recursos renovaveis, nomeadamente dgua e energia, ndo exceda a respectiva
taxa de reposicdo e que o grau de consumo de recursos nao-renovaveis nao exceda a
capacidade de desenvolvimento de recursos renovaveis sustentaveis. Sustentabilidade
ambiental significa também, que a taxa de emissdo de poluentes ndo deve ser superior a
capacidade de absorc¢ao e transformacéao, por parte do ar, da 4gua e do solo.

Além disso, a sustentabilidade ambiental garante a preservacio da biodiversidade, da
satide humana e da qualidade do ar, da 4gua e do solo, a niveis suficientes para manter a
vida humana e o bem-estar das sociedades, bem como a vida animal e vegetal para sempre
(Aalborg, 1994).

Interessante notar que o documento também faz referéncia a dimensdo social da
sustentabilidade, ao destacar que as populagdes pobres sdo as mais afetadas pelos problemas
ambientais e as menos aptas para resolvé-los. E conclui:

A desigualdade das riquezas estd na origem de comportamentos insustentaveis, tornando
a evolucdo mais dificil. N6s pretendemos integrar na protecdo ambiental as necessidades
sociais basicas das populac¢des, bem como programas de a¢do sanitaria, de emprego e
habitacio (idem).

Finalmente, especificamente no &mbito da mobilidade urbana e dos transportes, destacam-se o
conceito de transporte sustentavel trabalhado pela Organizacao para a Cooperacao e Desenvolvimento
Econémico (OCDE), em 2000, e as contribuicées oferecidas pela Quarta Conferéncia Europeia das
Cidades e Vilas Sustentaveis em 2004.

O primeiro deles define como “transporte sustentavel” o que contribua para o bem-estar
econdmico e social, sem prejudicar a saiide humana e o meio ambiente (Costa, 2008).
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Ja a Quarta Conferéncia Europeia das Cidades e Vilas Sustentaveis foi relevante por, segundo
Seabra et al. (2013), reconhecer o papel do planejamento e desenho urbano e a interdependéncia entre o
transporte, satde e meio ambiente e a necessidade de promover modelos de mobilidade sustentavel.

Finalmente, no ambito nacional, merece destaque a definicdo do Ministério das Cidades sobre
mobilidade urbana sustentavel, que a define como o resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulacao que visa proporcionar acesso amplo e democratico ao espa¢o urbano, através
da priorizagdo dos modos ndo motorizados e coletivos de transporte de forma efetiva (Brasil, 2006). O
6rgdo ainda enfatiza que a analise de sustentabilidade para o setor de transportes é resultado de trés
parametros - econémico, social e ecolégico (Brasil, 2006, p. 51).

Com base nessas consideracdes, o Ministério das Cidades (2006, p. 40) estabeleceu trés macro
objetivos a serem perseguidos pelas politicas de mobilidade urbana, que se definem por:

1. Sustentabilidade ambiental, que possui como objetivos internos o uso equanime do
espaco urbano, melhoria da qualidade de vida, melhoria da qualidade do ar e a
sustentabilidade energética;

2. Desenvolvimento urbano, que visa a integracdo do transporte ao desenvolvimento
econdmico, a reducao das deseconomias da circulacdo e a oferta de um transporte
publico eficiente e de qualidade;

3. Inclusdo social, objetivando o acesso democratico a cidade e ao transporte publico,
valorizacdo da acessibilidade universal e dos deslocamentos de pedestres e ciclistas.

Importante destacar que o “acesso democratico” citado no item III decorre essencialmente do
fato de a populacdo de menor renda ser dependente do transporte coletivo para ter acesso a bens,
servicos e oportunidades de trabalho, além de residir em areas mais distantes dos centros econémicos.
Nesse contexto, o investimento publico direcionado a efetivacdo da mobilidade desempenha uma
funcao equitativa, na medida em que corrige desigualdades impostas pela segregacao espacial.

Em resumo, a promocao da sustentabilidade, inclusive no meio urbano, pode ser considerada
uma pauta de compromissos politicos consolidada, de modo que as politicas de TPC se inserem nessa
discussdo em decorréncia principalmente: (i) dos impactos negativos que os meios de transporte
individuais podem gerar em razio das altas emissdes de gases causadores do efeito estufa (GEE); e (ii)
da capacidade do transporte coletivo de contribuir para a indugao do desenvolvimento econémico e de
propiciar a fruicdo democratica do espaco urbano. Menciona-se, ainda, que esse entendimento foi
adotado pelo Ministério das Cidades e demais 6rgaos federais, na condi¢cdo de entes norteadores das
politicas urbanas a serem desenvolvidas pelos municipios

Entretanto, sabe-se que a concretizacdo desses objetivos através de politicas publicas ainda
enfrenta diversos desafios, especialmente em paises em desenvolvimento. O presente trabalho se
baseara num indice que possibilita a avaliagdo de cada um desses macro objetivos e permite a
identificacao dos principais gargalos do setor, conforme sera demonstrado no capitulo metodolégico.
Nesse sentido, a aplicacao e discussdo dos resultados obtidos pelo IMUS buscara identificar, de forma
concreta, quais medidas podem ser implementadas pelos municipios para fortalecer seus sistemas de
TPC.
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Metodologia

A partir da revisdo de literatura realizada, optou-se pela utilizacdo do Indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel - IMUS na presente pesquisa. O referido indice é uma ferramenta de suporte a
elaboracdo e avaliagdo de politicas publicas desenvolvido por Costa (2008) e que tem como foco avaliar
a mobilidade dos municipios a partir das trés dimensdes da sustentabilidade - ambiental, econémica e
social.

O indice é constituido de uma hierarquia de critérios que agrega 09 Dominios, 37 Temas e 87
Indicadores, utilizando ainda um sistema de pesos que permite identificar a importancia relativa de
cada critério de forma global para cada dimensio da sustentabilidade (Costa, 2008). Em outras palavras,
os Dominios representam grandes categorias tematicas consideradas essenciais, para a autora, para a
delimitacdo de aspectos inerentes a mobilidade urbana sustentavel — sendo eles: i) Acessibilidade; ii)
Aspectos Ambientais; iii) Aspectos Sociais; iv) Aspectos Politicos; v) Infraestrutura de Transporte; vi)
Modos Nao Motorizados; vii) Planejamento Integrado; viii) Trafego e Circulagdo Urbana; e ix) Sistemas
de Transporte Urbano. Por sua vez, os Temas nada mais sdo do que subcategorias, dentro dos préprios
Dominios, que tratam de questdes especificas associadas a cada Dominio (Costa, 2008). Os indicadores,
por fim, sdo as unidades efetivamente mensuraveis do indice que serdo capazes de oferecer dados
quantitativos sobre as condi¢oes de mobilidade de determinado municipio. A pontuacgao oferecida pelo
indice varia de 0 a 1, a depender da qualidade da mobilidade do municipio avaliado. Nesse sentido,
guanto mais proximo o indice estiver do valor “1", melhores, e mais sustentaveis, serao as condi¢des da
mobilidade (Abdala, 2013).

Além dessa sistematica, outro elemento de destaque observado no IMUS é o sistema de pesos
atribuidos a cada um de seus Temas, permitindo que seja avaliada a relevancia que determinados dados
guantitativos podem adquirir quando se leva em conta cada um dos trés aspectos da mobilidade
sustentavel (Econémico, Ambiental e Social).

Por essas razoes, o IMUS se revela como uma importante ferramenta de apoio ao diagnéstico e
a elaboracdo de politicas de mobilidade municipais. Dentre as vantagens oferecidas pelo indice,
destacam-se: i) a possibilidade de avaliacdo objetiva das condi¢cdes de mobilidade de determinado
municipio e identificacio de seus principais gargalos; ii) a conversdo de diversos elementos levantados
pela literatura especializada em mobilidade e sustentabilidade em dados observaveis e quantificaveis;
iii) a comparabilidade entre os resultados atingidos por municipios distintos; iv) o fato de o sistema de
pesos do IMUS fornecer um diagnéstico setorial para os dmbitos Econdmico, Ambiental e Social,
permitindo a identificacdo de qual pilar da sustentabilidade estaria mais fragilizado no municipio de
estudo; e, por fim, v) a possibilidade de aplicagdo parcial do préprio indice, com selecdo apenas dos
indicadores relacionados a um setor especifico da mobilidade.

A aplicacdo do IMUS neste trabalho estara direcionada a avaliacdo do sistema de transporte
publico coletivo, a semelhanca das pesquisas realizadas por Maia (2013) e Costa (2016) - nos municipios
de Fortaleza-CE e Vitéria-ES, respectivamente.

Dos 87 Indicadores que compdem o IMUS, serdo calculados apenas 22, mobilizando-se apenas 3
dos 9 Dominios presentes no indice (Acessibilidade, Infraestrutura de Transportes e Sistemas de
Transporte Urbano). A seguir, a Figura 1consolida os indicadores relacionados ao sistema de TPC,
agrupados em seus temas correspondentes:
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Figura1- Indicadores referentes ao TPC

2 - Acessibilidade ao transporte piblico |
| Acessibilidade ao Sistema |/ ¢ P - —
/| de Transportes {—{_Transporte publico para pessoas com necessidades E..?P?‘:'.a*i]

" | Despesas com transporte |

/ | Distribuic3o da Infraestrutura )» | Vias para transporte coletivo |
/ /| deTransportes )

| Extens3o da rede de transporte publico |

| A Frequéncia de atendimento do transporte piblico |

A Pontualidade |
—{ Velocidade média do transporte piblico |
| Idade média da frota de transporte publico |

[/ | Disponibilidade e qualidade
/| do Transporte Piblico

*{ indice de passageiros por quildmetro |

".\"|' Passageiros transportados anualmente |

" satisfacio do usudrio com o senico de transporte publico |
I..--{ Diversidade de modos de transporte |
‘ Diversificagdo Modal }‘—( Transporte publico x Transporte privado |
3 - Modos motorizados x Modos n3o molorizados |

| Regulacio e Fiscalizagio | | Contratos e licitacdes |

\ \ L doTransporte Publico |\ Transporte Clandestino |

\i %er A Terminais intermodais |

\ | Integracdo do Transporte Piblico {, —————
\ *{ Integraco do transporte piiblico |
\ { Descontos e gratuidades |

Nt ———y =

*{ Politica Tariféria_<—{ Tarifas de transporte |

“{ subsidios publicos |

Fonte: Maia (2013).

A consolidagdo desses indicadores em um “novo” indice foi realizada por Maia (2013) e
reproduzida no trabalho de Costa (2016), recebendo a denominagcdo de IMUS-TP. Tal consolidagdo
exigiu o calculo de novos pesos, para que fosse mantida a mesma relevancia de cada Indicador no “IMUS
original®, mas ainda produzindo um valor final variando entre 0 e 1. Os novos valores de pesos
atribuidos aos Dominios (PD), Temas (PT) e Indicadores (PI) estdo discriminados na Figura 2 abaixo. Os
valores da coluna ‘PFinal’ sdo obtidos através da multiplicacdo entre PD, PT e PIL
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Figura 2 - Nova proposta de calculo segundo Maia (2013)

Indicador Definigéo NovO Droposta
PD PT Pl Prinal
Acessibilidade ao Transporte % da Populacdo Urbana na Area de 0333 0050
Publico Cobertura do Transporte Publico ! !
Transporte Publico para % dos Veiculos de Transporte Publico por
Pessoas com Necessidades Onibus Adaptada para Pessoas com 0,150 | 1,000 0,333 0,050
Especiais Necessidades Especiais
0,
Despesas com Transportes :agﬁcsenda Mensal Gasta.com Traneporte 0,333 0,050
% da Area Urbana Atendida por Vias
Vias para Transporte Coletivo Exclusivas ou Preferenciais para Transporte 0,312 | 1,000 1,000 0,312
Coletivo por Onibus.
Extensédo da Rede Transporte Extensdo da Rede de Transporte Publico 0125 0015
Publico em Relagéo a Extenséo Total de Vias ! H
Frequéncia de Atendimento do Frequéncia Meédia dos Onibus, nos Dias 0125 0015
Transporte Publico Uteis e Periodos de Pico. ! )
= : :
Pontualidade % fias Vlagen_s de Transp_o_rte Coletivo por 0125 0,015
Onibus Respeitando o Horario.
Velocidade Média do Transporte Velocidade Média do Transporte Publico por 0125 0015
Publico Onibus. ! i
Idade Média da Frota de ldade Média da Frota de Onibus e Micro- 0,230 0125 0015
Transporte Ptblico dnibus Urbanos no Ano de Referéncia. ¥ !
indice de Passageiros por Razéo entre Passageiros Transportados e a
28 ; : P gl 0,125 0,015
Quilémetro Quilometragem Percorrida por Onibus.
. Variagdo Percentual do Nimero de
Passaysios Transportados o geageiros Transportados pelos Servigos 0,125 0,015
Anualmente R
de Transporte Publico Urbano em 2 anos.
Satisfacdo do Usuario com o % da Populacéo Satisfeita com o Servigo de 0125 0015
Servigo de Transporte Publico Transporte Publico Urbano e Metropolitano. 4 H
Diversidade de Modos de Numero de Modos de Transporte
transporte Disponiveis na Cidade. 033 00
: Razéo entre Viagens Diarias Feitas por
[ransporte Coletivo x Transporte podos Coletivos e Viagens Didrias Feitas sigy DA% opm
por Modos Individuais Motorizados. 0,538 :
i ; Razéo entre Viagens Diarias por Modos
mggg: M:::r?za dl:"lsotorlzados X Nio Motorizados e Viagens Diarias por 0,333 0,032
Modos Motorizados de Transporte.
s % dos Contratos de Operagéo de
Ceniratos o Lictactss Transporte Plblico Regularizados. 0.180 0,500 10,048
: Participagéo do Transporte Clandestino ou ’
Transporte Clandestino Irregular nos Deslocamentos Urbanos. 0,500 0,048
% dos Terminais de  Transporte
Terminais Intermodais Urbano/Metropolitano de Passageiros com 0,500 0,059
Integracdo Fisica de 2 ou Mais Modos. 0,220
Integracéo do Transporte Grau de Integragdo do Sistema de 0500 0059
Publico Transporte Plblico Urbano e Metropolitano. 4 !
% dos Usuarios do Transporte Publico com
Descontos e Gratuidades Descontos ou Gratuidade do Valor da 0,333 0,034
Tarifa.
Variagéo Percentual das Tarifas Comparada
Tarifas de Transporte a Indices Inflacionarios para o Mesmo 0,190 0,333 0,034
Periodo.
Subsidios  Publicos  Oferecidos  aos
Subsidios Publicos Sistemas de Transporte 0,333 0,034

Urbano/Metropolitano.

Fonte: Maia (2013).

Fonte: Maia (2013).
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Os resultados que serdo utilizados como contraponto na presente pesquisa — referentes aos
resultados da Regido Metropolitana da Grande Vitéria (RMGV) e dos municipios de Curitiba e Goidnia
— foram todos submetidos ao novo sistema de pesos e a consolidagdo dos indicadores contida no IMUS-
TP, possibilitando, assim, a comparacao dos resultados.

Destaca-se, finalmente, que as localidades analisadas apresentam contingentes populacionais
que, embora apresentem variacdes, podem ser considerados da mesma ordem de grandeza para os
padroes brasileiros, como pode-se ver na Tabela 1:

Tabela1- Contingentes populacionais

Localidade Populacio (Censo IBGE 2022)
Municipio de Belo Horizonte 2.315.560
RMGV 1.880.843
Municipio de Curitiba 1.773.733
Municipio de Goidnia 1.437.237

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Resultados

O calculo dos indicadores que integram o IMUS-TP no Municipio de Belo Horizonte, bem como
suas fontes e métodos de calculo, estdo descritos no Apéndice A deste trabalho. O valor global do IMUS-
TP obtido foi de 0,440, confirmando Belo Horizonte como uma cidade portadora de diversas
deficiéncias na area de mobilidade urbana. A Tabela 2 mostra, ainda, os resultados setoriais atingidos
pelo Municipio nas dimensdes Social, Econémica e Ambiental:

Tabela 2 - Escores obtidos para o IMUS-TP em Belo Horizonte, em nivel global e por dimensdes de analise

Dimensio do IMUS-TP Valor normalizado
IMUS-TP Social 0,155

IMUS-TP Econémico 0,151

IMUS-TP Ambiental 0133

IMUS-TP Global 0,440

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Tendo em vista que o IMUS-TP ¢, primordialmente, uma ferramenta de comparacio entre
diferentes municipios, sdo apresentados na Tabela 3 abaixo os resultados obtidos pelas localidades de
Goiania, Curitiba e na RMGV, extraidos do trabalho de Costa (2016) e calculados a partir das memérias
de calculo dos trabalhos de Costa (2016), Abdala (2013) e Miranda (2010):

Tabela 3 - Dimensio do IMUS-TP

Dimenséo do Belo Horizonte Curitiba Goiinia RMGV
IMUS-TP Valor normalizado

IMUS-TP Social 0,155 0,275 0,211 0,159
IMUS-TP Econémico |0,151 0,275 0,211 0,154
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Dimenséo do Belo Horizonte Curitiba Goiania RMGV
IMUS-TP Valor normalizado

IMUS-TP Ambiental |0133 0,239 0,183 0,122
IMUS-TP Global 0,440 0,787 0,603 0,435

Fonte: Costa (2016).

Como se pode perceber, o municipio de Belo Horizonte obteve um resultado consideravelmente
inferior aos municipios de Curitiba e Goiania, e levemente superior ao verificado na RMGV.

Importante ressaltar, de inicio, que o desempenho obtido pelos sistemas de transporte est3,
evidentemente, condicionado a diversos elementos ndo capturados pela analise do IMUS-TP. Como
exemplos mais significativos de variaveis capazes de impactar o desempenho dos indicadores pode-se
citar as conformacdes geolégicas da regido urbanizada, os fatores histéricos que influenciaram o
processo de urbanizacdo dos municipios estudados e a legislacao sobre o uso e ocupagao do solo.

Com relacao ao primeiro elemento, deve-se lembrar que o relevo do municipio de Belo Horizonte
destoa fortemente daquele das demais cidades, em razao do relevo fortemente acidentado da regido.
Tal fator, além de representar um grande desafio para a prépria operacao dos sistemas de mobilidade,
ainda é responsavel por impor uma urbanizacao difusa e pouco coordenada em direcido aos vetores
Norte e Oeste da cidade, contrastando com o crescimento concéntrico verificado em Curitiba e Goiania.

Feitas essas consideracdes, serdo discutidos, a seguir, os principais pontos positivos e negativos
diagnosticados pela aplicagdo do IMUS-TP na localidade estudada — a partir da analise pormenorizada
dos principais indicadores que obtiveram pontuag¢des negativas ou positivas — para, em seguida, serem
tecidas consideracdes sobre o desempenho atingido pelos mesmos indicadores no municipio de
Curitiba-PR.

Discussao
Indicadores de alto desempenho

Séo considerados indicadores de alto desempenho os que obtiveram score 1,00 (nota maxima
atribuida pelo indice) e que, portanto, traduzem os aspectos positivos encontrados no municipio
analisado. No caso de Belo Horizonte foi verificado o desempenho maximo nos indicadores da Tabela
4:

Tabela 4 - Indicadores IMUS-TP

Indicadores Score
1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 1,00
9.1.2 Frequéncia de atendimento ao publico 1,00
9.1.5 Idade média da frota 1,00
9.2.1 Diversidade dos modos de transporte 1,00
9.3.1 Contratos e licitagdes 1,00

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).
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Assim, os indicadores que obtiveram score igual a 1,00 correspondem a 5 dos 21 indicadores
calculados (representando cerca de 23% das categorias analisadas pelo IMUS-TP). Pode-se dizer que tais
categorias foram responsaveis por impedir uma queda ainda maior do desempenho global obtido pelo
indice em Belo Horizonte, compensando, de certa forma, os resultados desfavoraveis atingidos por
outros indicadores.

O indicador 1.1.2 -Transporte ptiblico para pessoas com necessidades especiais recebeu nota
maxima em razao de 100% da frota do transporte coletivo contar com adaptac¢des para pessoas com
necessidades especiais e restri¢cdes de mobilidade. Ja o indicador 9.1.2 - Frequéncia de atendimento ao
publico recebeu nota maxima em razio de o calculo descrito no Apéndice A deste trabalho indicar uma
frequéncia média superior a 4 6nibus por hora (ou um 6nibus a cada 15 minutos), considerando-se as
linhas que atendem a rede viaria principal da cidade.

Além disso, o indicador 9.1.5 — Idade média da frota também obteve uma boa classificacdo em
razdo de a frota do transporte coletivo apresentar uma idade média de apenas 4 anos e 7 meses. E
importante destacar que, quando se considera apenas os dados referentes ao Sistema Convencional, a
idade média da frota corresponde a 5 anos e 3 meses. Entretanto, a média global do sistema é otimizada
guando se considera os dados do Sistema Suplementar. Mesmo assim, o fato de a idade média da frota
relativa ao Sistema Convencional ser levemente superior a 5 anos ja representa um ponto positivo,
considerando-se que, na avaliacdo proposta pelo IMUS, a nota maxima é atribuida ao municipio cuja
frota de veiculos possua uma idade média de até 5 anos.

O indicador 9.2.1 - Diversidade dos modos de transporte, por sua vez, obteve score equivalente a
1,00 em razdo de o municipio contar com 7 modos de transporte diferentes — a pé, bicicleta, automével,
taxi, 6nibus, ferroviario (metrd) e transportes por aplicativos. Por fim, o indicador 9.3.1 — Contratos e
licitag6es também atingiu a nota maxima, tendo em vista que 100% dos contratos de operagdo do
transporte coletivo se encontram regularizados, o que garante mais transparéncia e seguranca juridica
na provisao de servicos de transporte regulares e de qualidade a populagao.

Chama a atencao o fato de que, dentre os 5 (cinco) indicadores que atingiram o score maximo, 3
(trés) estdo relacionados a aspectos eminentemente operacionais do sistema (idade média dos veiculos,
frequéncia média de atendimento, e adaptagdo dos veiculos para pessoas com necessidades especiais).
E possivel considerar que tais elementos estdo mais relacionados com a efetividade da fiscalizaciao
exercida pelo érgao regulador e pela propria seguranca juridica decorrente da existéncia de contratos
de concessao formais com os prestadores de servigos (fator que ensejou o score maximo atribuido
também ao indicador 9.3.1 — Contratos e licitagbes). A respeito da correlacdo existente entre a
regularidade dos contratos e os quesitos avaliados nos indicadores 1.1.2, 9.1.2 e 9.1.5, Costa (2008)
esclarece que:

A regularidade dos processos licitatérios reflete, portanto, a transparéncia e o
compromisso do municipio em prover servicos de transporte regulares e de qualidade a
populacio.

Em termos sociais e econdmicos, os contratos de prestacdo de servicos de transporte
garantem ao municipio o cumprimento das exigéncias minimas com relacio aos servicos
prestados (frequéncia, qualidade, seguranca, conforto, entre outros), ac mesmo tempo que
garantem ao contratado os direitos de constdncia do objeto contratual e equilibrio
financeiro (Costa, 2008, p. 290).
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E exatamente esta a situacdo comprovada pelos indicadores de alto desempenho em Belo
Horizonte, nos quais foi comprovado o cumprimento de determinados padrées minimos de qualidade
(frequéncia de atendimento e condi¢des da frota de veiculos), claramente induzidos pelas concessées
vigentes. Ha que se ressaltar que tais quesitos se relacionam com fatores pontuais da infraestrutura de
transporte que sdo melhor absorvidos pelo parceiro privado (relacionados estritamente as condi¢des
dos veiculos), mas que ainda se mostram insuficientes diante dos desafios macro que envolvem a
provisdao de infraestrutura do sistema de transporte (tais como constru¢do de terminais,
aprimoramento da rede viaria, ampliacdo da rede de transporte, dentre outros).

Importante ressaltar, por fim, que a analise quantitativa oferecida pelos indicadores pode e
deve ser aprimorada por meio de analises qualitativas complementares. Tome-se como exemplo o fato
de que dois dos indicadores que obtiveram nota maxima (9.1.2 e 9.2.1) serem constituidos por uma
avaliacdo média de aspectos que podem ter assimetrias significativas entre diferentesregides da cidade
(como baixo atendimento a areas periféricas e alto atendimento a areas centrais). Tal fato poderia
implicar em uma falta de equidade no desenvolvimento das politicas de transporte, que seria
mascarada pela média de calculo.

Dessa forma, uma ponderacdo qualitativa dos indicadores do IMUS possibilitaria um
refinamento das diretrizes obtidas para a formulacao das politicas de transporte.

A despeito dessas consideracdes, é possivel concluir que os indicadores acima necessitam de
politicas publicas e investimentos apenas para preservar suas boas caracteristicas, de forma a evitar
que haja um retrocesso em setores bem avaliados da mobilidade em Belo Horizonte.

Indicadores de baixo desempenho

Os indicadores classificados como de baixo desempenho sdo os que apresentam maiores
deficiéncias e que necessitam de intervenc¢des e politicas publicas mais estruturadas, voltadas a
reverter um quadro de grandes fragilidades na mobilidade do municipio. Os indicadores de baixo
desempenho foram divididos em: i) indicadores nulos, que representam as categorias que obtiveram
score igual a 0,00 (zero) nas avaliacdes propostas pelo indice; e ii) indicadores com pontuacao abaixo de
0,350, 0s quais, embora ndo tenham atingido a nota minima, contribuiram consideravelmente para o
baixo desempenho do IMUS-TP em Belo Horizonte.

Indicadores nulos

O baixo desempenho atingido por Belo Horizonte pode ser explicado, em parte, pelo alto
numero de indicadores que obtiveram valor nulo quando submetidos a avaliacdo proposta pelo IMUS,
os quais sdo detalhados na Tabela 5:

Tabela 5 - Indicadores com desempenho maximo em Belo Horizonte

Indicadores Score
1.1.3 Despesas com transporte 0,00
9.1.6 Indice de passageiros por quildmetro 0,00
9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,00
9.2.3 Modos ndo motorizados x modos motorizados 0,00
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Indicadores Score

9.5.2 Tarifas de transporte 0,00

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Pode-se notar, que a quantidade de indicadores que receberam o score 0,00 corresponde ao
mesmo numero de indicadores que receberam o score 1,00, representando cerca de 23% do total de
categorias analisadas pelo IMUS-TP (ou 5 dos 21 indicadores calculados).

O indicador 1.1.3 - Despesas com transporte é avaliado a partir dos gastos mensais
comprometidos com o transporte coletivo, considerando-se o valor da tarifa vigente no municipio. Em
Belo Horizonte, foi constatado que o gasto com transporte coletivo, em 2019, equivalia a 22,5% do
salario-minimo vigente a época. Um comprometimento da renda familiar dessa grandeza corresponde,
pela tabela de normalizacdo proposta pelo IMUS, a um score equivalente a 0,00, assim como qualquer
comprometimento de gastos superior a 20% da renda familiar.

No mesmo sentido, o indicador 9.1.6 - Indice de passageiros por quilémetro (IPK) apresentou
resultados bem abaixo do padrao estabelecido pelo IMUS. Isso porque os dados publicados pela BH
Trans indicam uma média de 2,30 passageiros para cada quilémetro percorrido pela frota. Costa (2008)
argumenta que um IPK baixo (como é o caso de Belo Horizonte) corresponde a custos operacionais
altos, sendo um indicativo de alerta a respeito do grau de utilizagao do servigo de transporte publico
por 6nibus na cidade e da eficiéncia dele no que diz respeito ao planejamento fisico da rede de linhas. A
autora alerta, entretanto, que o indice deve ser avaliado com cautela, uma vez que um IPK elevado pode
representar além de um sistema mais eficiente, um sistema com pior qualidade de servigo para o
usuario, em funcdo do aumento na lotagdo dos veiculos (Costa, 2008). Exatamente por isso, o
desempenho do indicador é considerado 6timo nos casos em que se verifica um IPK igual ou superior a
4,5, até o limite de 5 passageiros/km. Por outro lado, é considerado critico o IPK de até 2,5 ou superior a
5 passageiros/km.

Os indicadores 9.2.2. - Transporte coletivo x transporte individual e 9.2.3 - Modos ndo
motorizados x modos motorizados evidenciam os maiores problemas relacionados a mobilidade urbana
no municipio, por indicarem haver elevada participacao do transporte individual na divisdo modal de
transporte (uma vez que a razdo entre o numero de viagens diarias feitas por modos coletivos de
transporte e o namero de viagens diarias feitas por modos individuais é inferior a 1), atrelada a um alto
indice de motorizacao no municipio (visto que a razao entre o numero diario de viagens na area urbana
ou metropolitana feitas pormodos ndo motorizados de transporte e niumero diario de viagens feitas por
modos motorizados de transporte também é inferior a 1).

Por fim, o indicador 9.5.2 - Tarifas de transporte apresentou desempenho critico em razdo de a
variacao percentual dos valores de tarifa de transporte publico urbano ter sido consideravelmente
superior a inflacdo apurada para o mesmo periodo.

As consideragfes acima permitem inferir duas conclusdes principais, a primeira vista. Em
primeiro lugar, pode-se dizer que a ocorréncia de 5 (cinco) scores iguais a 0,00 no IMUS-TP coloca Belo
Horizonte como o municipio que apresentou maior nimero de indicadores zerados, considerando-se as
capitais em que o indice ja foi aplicado. Isso porque, conforme sera mais detalhado adiante, na cidade
de Curitiba-PR foi verificado apenas 1 (um) score igual a 0, enquanto Goidnia-GO e Regido
Metropolitana de Vitéria - ES apresentaram, igualmente, apenas 4 (quatro) scores zerados. Tal fato,
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assim como o elevado nimero de indicadores que atingiram nota igual ou inferior a 0,350, ajudam a
explicar o resultado critico atingido por Belo Horizonte - equivalente a 0,440.

Em segundo lugar, é importante ressaltar que 3 (trés) dos 5 (cinco) indicadores zerados se
relacionam diretamente com a sustentabilidade financeira das concessées, acendendo um alerta critico
sobre a forma de financiamento do sistema e a necessidade de se buscar solucdes alternativas. Em
outras palavras, o tripé de resultados negativos composto pelos indicadores 1.1.3 — Despesas com
transporte, 9.5.2 — Tarifas de transporte, e 9.1.6 — Indice de passageiros por quilémetro nos informa
simultaneamente que: i) as tarifas do sistema de transporte publico tém sofrido ajuste reiteradamente
superiores a inflagdo verificada no periodo; ii) o valor gasto com transporte ja compromete parte
consideravel da renda familiar , tornando inviavel a manutengdo dos aumentos tarifarios nos niveis
atuais; e iii) o IPK baixo verificado em Belo Horizonte aponta para a insustentabilidade financeira da
concessio a longo prazo, uma vez que o nimero de passageiros pagantes nao tem sido suficiente para
cobrir os custos operacionais. O IPK calculado no indicador 9.1.6 também se relaciona diretamente com
osresultados obtidos pelos indicadores 9.2.2. - Transporte coletivo x transporte individual e 9.2.3 - Modos
ndo motorizados x modos motorizados, uma vez que comprova a evasio do usuario do sistema de
transporte coletivo, e faz agravar ainda mais a crise de mobilidade no municipio.

Além disso, pode-se notar uma suposta correlacao entre o indicador 9.1.2 (frequéncia de
atendimento, avaliada positivamente) com o baixo IPK e, consequentemente, com o maior gasto com
transportes, apontando para uma possivel ineficiéncia na racionalizacdo das linhas. Assim, é
importante reforcar novamente a necessidade de analises complementares, de viés qualitativo, para se
refinar o diagnéstico promovido pelos indicadores. Dentre os indicadores explorados nesta secao,
sugere-se principalmente a investigacdo sobre os possiveis impactos da dispersdo demografica
verificada em Belo Horizonte sobre o IPK e sobre a organizacao do sistema de transporte como um todo.

Indicadores com pontuacao abaixo de 0,350

Conforme mencionado acima, o municipio estudado apresentou, para além dos indicadores
zerados, diversos indicadores que obtiveram score igual ou inferior a 0,350, como pode-se ver na Tabela
6:

Tabela 6 - Indicadores com desempenho minimo em Belo Horizonte

Indicador Score obtido
5.2.1 Vias para transporte coletivo 0,310
9.1.1 Extensio da rede de transporte publico 0,279
9.1.4 Velocidade média do transporte ptblico 0,195
9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,250
0.1.8 Satisfacdo do usuario com o transporte pablico 0,190
9.4.1 Terminais intermodais 0,145
9.5.3 Subsidios publicos 0,250

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Com base nesses dados, é possivel perceber que diversos indicadores se relacionam a problemas
externos a concessao dos servicos, nao podendo ser resolvidos pela simples atuagdo da concessionaria.

urbe. Revista Brasileira de Gestdo Urbana, 2024, 16, 20230262 15/21



Politicas de Transporte Coletivo em Belo Horizonte — MG

Isso porque os indicadores 5.2.1- Vias para transporte coletivo, 9.1.1- Extensdo da rede de transporte
publico, 9.1.4 - Velocidade média do transporte ptiblico denunciam problemas majoritariamente
relacionados a infraestrutura publica urbana, condicdo que precede a execucdo dos servicos de
transporte propriamente ditos. De igual modo, o indicador 9.4.1 - Terminais intermodais expressa uma
deficiéncia tanto no investimento em diferentes modos de transporte quanto na construcdo de
terminais que favorecam a articulacdo entre os modais, o que, embora possa ser embutido dentro dos
contratos com os prestadores privados, depende primordialmente de escolhas e comandos emanados
do poder publico.

Além disso, o indicador 9.5.3 - Subsidios ptiblicos depende integralmente da escolha do gestor
em aportar recursos publicos no sistema, com vistas a favorecer a modicidade tarifaria e a
sustentabilidade econémico-financeira da concessio.

O resultado do indicador 9.1.7 - Passageiros transportados anualmente, por outro lado, pode ser
visto como uma consequéncia explicita dos resultados obtidos pelos demais indicadores (com destaque
para os que receberam nota igual a 0,00 ou abaixo de 0,350), uma vez que a evasdo dos usuarios do
sistema de transporte coletivo é um reflexo da faléncia verificada nos demais quesitos de avaliacao.

Tais fatores demonstram que a elevacdo da nota atribuida pelo IMUS-TP a Belo Horizonte e,
consequentemente, o aprimoramento efetivo das condi¢des de mobilidade no municipio, dependem
primordialmente de acao e planejamento diretos do poder publico, uma vez que muitos dos problemas
reportados estdo fora do escopo de atuacao das concessionarias e, portanto, nao seriam resolvidos pela
simples delegacdo dos servicos a iniciativa privada — por mais eficientes que sejam os mecanismos de
contratualizacdo.

Mais uma vez, entretanto, é necessario ressaltar a importancia que analises qualitativas futuras
podem desempenhar para o aprimoramento do diagnéstico realizado. Isso porque, a semelhanca do que
se verificou com os indicadores 9.1.2 e 9.2.1, a fragilidade da infraestrutura urbana sugerida pelos
indicadores acima pode sofrer consideravel variacao a depender das regides urbanas analisadas — uma
vez que tais infraestruturas tendem a ser mais precarias nas zonas periféricas.

No tocante ao municipio de Curitiba, por fim, o Ginico indicador que recebeu o score igual a 0,00
(zero) foi 0 9.4.1- Terminais intermodais, o que, logicamente, se deve ao fato de a cidade ndo possuir
sistema de transporte coletivo sobre trilhos, sendo toda a demanda absorvida somente pelo sistema de
transporte por 6nibus. Além disso, a cidade — que é referéncia em matéria de mobilidade urbana em
todo o pais — recebeu apenas 2 (dois) indicadores com score abaixo de 0,350, sendo eles: 9.1.1- Extenséo
da rede de transporte publico (0,130) e 9.1.7 — Passageiros transportados anualmente (0,250)°. Tais
caracteristicas - aliadas a nota global atingida pelo municipio, de 0,787 - confirmam a cidade de Curitiba
como um municipio com caracteristicas bastante positivas com relacdo a mobilidade urbana, e cujos
elementos estruturantes das politicas de mobilidade merecem ser estudados com vistas a aperfeicoar
as politicas desenvolvidas por outras localidades.

Visando consolidar as informacdes acima, o Grafico 1 apresenta a porcentagem de indicadores
de alto e baixo desempenho em cada umas das cidades analisadas:

2 Vale ressaltar que o referido indice sofreu com a caréncia de dados para o calculo de dois indicadores, a saber: “Transporte Coletivo x
Transporte Individual” e “Modos Nao Motorizados x Modos Motorizados”. Entretanto, tal fato ndo inviabilizou o calculo, uma vez que os
pesos dos indicadores ausentes foram redistribuidos de forma igualitaria, entre os demais, permitindo assim, que o resultado do indice
permanecesse confiavel (Miranda, 2010).
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Grafico 1-IMUS de Goiania, RMGV, Curitiba e Belo Horizonte

IMUS Curitiba IMUS Vitéria (RMGV)

Razoavel Ruim

Muito Bom Peéssimo

Razoavel
Péssimo . 13.6%

Sem Dados

Muito Bom

Excelente

Excelente

IMUS Goiania IMUS Belo Horizonte

5 - Ruirm Péssimo
Péssimo
Razoavel

Sem Dados
Razodvel |

Excelente

Muito Bom Muito Bom -
Excelente

Péssimo
Ruim
Razoavel
Muito Bom
Excelente
Sem Dados

Fonte: Elaborada pelo autor (2023).

Analise do Municipio de Curitiba como benchmark nacional

Para finalizar a presente analise comparativa do IMUS-TP, pretende-se, por fim, retomar a
analise dos indicadores de baixo desempenho em Belo Horizonte, e compara-los com os resultados
atingidos por Curitiba, como se vé na Tabela 7. O objetivo da comparagdo é indagar qual foi o
desempenho da capital paranaense nos quesitos em que Belo Horizonte verificou suas maiores
fragilidades e, posteriormente, identificar quais elementos da politica de transporte de Curitiba

permitem explicar os resultados obtidos. Confira-se:

Tabela 7 - Comparacado dos indicadores de baixo desempenho em Belo Horizonte e resultados atingidos por Curitiba

1.1.3 Despesas com transporte

9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro

9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual

9.2.3 Modos nio motorizados x modos motorizados

9.5.2 Tarifas de transporte

urbe. Revista Brasileira de Gestdo Urbana, 2024, 16, 20230262 17/21



Politicas de Transporte Coletivo em Belo Horizonte — MG

5.2.1 Vias para transporte coletivo

9.1.1 Extensdo da rede de transporte piblico

9.1.4 Velocidade média do transporte ptiiblico

9.17 Passageiros transportados anualmente

9.1.8 Satisfacdo do usuario com o transporte publico

9.4.1 Terminais intermodais

9.5.3 Subsidios publicos

Fonte: Elaboragdo prépria, 2023.

Aluz dos dados acima, é possivel perceber que as maiores disparidades entre os sistemas de Belo
Horizonte e de Curitiba sdo apontadas nos indicadores selecionados em verde, nos quais a capital
paranaense obteve scores iguais ou superiores a 0,500 — 0 que, portanto, fez elevar consideravelmente
a média geral do IMUS-TP local.

Fica evidenciado, mais uma vez, como a questdo da remuneracao pelos servicos prestados
representa um grande gatilho no sistema de Belo Horizonte, uma vez que os indicadores 1.1.3 - Despesas
com transporte, 9.5.2 - Tarifas de transporte e 9.5.3 - Subsidios publicos representam justamente
quesitos nos quais pode-se verificar uma grande diferenca entre o desempenho obtido pelas duas
cidades. O fato de esses trés indicadores terem alcancado notas consideravelmente mais elevadas em
Curitiba ndo apenas eleva a média geral do indice paranaense, como também tem reflexos positivos no
desempenho de outros indicadores estritamente relacionados com o grau de adesdo dos usuarios ao
sistema - quais sejam: 9.1.6 - Indice de passageiros por quilémetro e 9.1.8 - Satisfacdo do usudrio com o
transporte publico.

Chama a atencao, ainda, a disparidade de resultados verificada também nos indicadores
5.2.1 - Vias para transporte coletivo e 9.1.4 - Velocidade média do transporte publico, os quais, conforme
citado anteriormente, estdo mais atrelados a infraestrutura fornecida pelo poder ptiblico do que com a
atuacao da concessionaria. Fica evidenciado mais uma vez que, por mais eficiente que possam ser — ou
vir a ser — os mecanismos de delegacdo e regulacdo pelo poder concedente, a adogao de politicas
coordenadas e ac¢des diretas por parte do poder publico sdo imprescindiveis para o aprimoramento das
condic¢des de mobilidade no municipio estudado.

Finalmente, é interessante notar que o indicador 9.1.1 representa o nico critério no qual Belo
Horizonte obteve uma nota superior a Curitiba. O resultado indica que Belo Horizonte possui uma
propor¢ao maior de vias com circulagdo de transporte coletivo em relacio a rede viaria total, quando
comparada a Curitiba - o que, de fato, pode representar algo positivo para o municipio estudado.
Entretanto, a julgar pelos resultados dos demais indicadores, esse resultado parece néo refletir na
gualidade do sistema de TPC como um todo, apontando, possivelmente, para o fato de Curitiba possuir
uma rede com linhas mais racionalizadas. Outra explicagdo plausivel para essa questdo estaria
relacionada mais uma vez ao relevo acidentado e com a alta dispersdo da mancha urbana verificada em
Belo Horizonte, evidenciando novamente que analises qualitativas relacionadas a organizagdo espacial
dos municipios poderiam contribuir para a analise em estudos futuros.
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Conclusoes

O presente estudo teve como objetivo identificar alguns gargalos da politica de transporte
publico coletivo de Belo Horizonte, quando comparada as de outras capitais, com foco especial no caso
do municipio de Curitiba-PR.

Para fins de embasamento tedrico, foi estudada a evolugao do conceito de mobilidade urbana
sustentavel, a partir de discussdes que se desenvolveram no campo nacional e internacional. Ressaltou-
se, assim, a necessidade de planejamento do setor de transportes urbanos a partir de trés parametros:
desenvolvimento econémico, desenvolvimento social e desenvolvimento ecolédgico - os quais devem
nortear a consecucao das politicas urbanas.

Em seguida, foram mobilizados os indicadores fornecidos pelo IMUS-TP para a avaliacdo de
critérios basicos atrelados a sustentabilidade dos sistemas de transporte. O resultado alcancado por
Belo Horizonte com a aplicacdo do IMUS-TP foi de 0,440, o que, considerando-se que a escala de
resultados varia entre 0,000 e 1,000, pode ser considerado um resultado negativo e que aponta para
deficiéncias graves no sistema de transporte do municipio. Em termos comparativos, a nota geral foi
levemente superior ao valor atingido pela RMGV (0,435) e consideravelmente inferior aos valores
atingidos por Goiania-GO (0,603) e Curitiba-PR (0,787).

Alguns indicadores apresentaram scores maximos e merecem destaque por representarem os
pontos positivos do transporte coletivo municipal. Sdo eles: 1.1.2 - Transporte ptblico para pessoas com
necessidades especiais, 9.1.2 Frequéncia de atendimento ao ptblico, 9.1.5 Idade média da frota, 9.2.1
Diversidade dos modos de transporte e 9.3.1 Contratos e licitagdes.

Por outro lado, o baixo valor global obtido por Belo Horizonte se justifica pelo seu elevado
numero de indicadores que atingiram scores zerados ou abaixo de 0,350 — e que representam, portanto,
os principais gargalos do sistema de transporte municipal, devendo ser priorizados na elaboracao de
politicas do setor. Os indicadores que obtiveram scores iguais a 0 (zero) correspondem a: 1.1.3 Despesas
com transporte; 9.1.6 Indice de passageiros por quilémetro; 9.2.2 Transporte coletivo x transporte
individual, 9.2.3 Modos ndo motorizados x modos motorizados e 9.5.2 Tarifas de transporte. Tais
resultados permitem fazer ao menos duas constatagdes: (i) primeiramente, que o municipio estudado
conta com um alto indice de motorizacdo e que, ainda, tal motorizacdo esta concentrada nos meios
individuais de transporte; e (ii) em segundo lugar, que os demais resultados negativos obtidos pelo
municipio estdo diretamente relacionados com a forma de remunerag¢ao dos servigos. Isso porque o IPK
aferido foi de 2,3 passageiros/km, valor considerado critico para a sustentabilidade econémico-
financeira do sistema (Costa, 2008), enquanto o sistema também sofre com aumentos tarifarios
excessivos (indicador 9.5.2) e que oneram demasiadamente o or¢camento domiciliar (indicador 1.1.3). Os
fatos em questdo ja apontam, de inicio, para a necessidade de revisao da forma de remuneragao e
financiamento cogitada para os servicos.

Ja os indicadores que atingiram scores abaixo de 0,350 consistem em 5.2.1 Vias para transporte
coletivo, 9.1.1 Extensdo da rede de transporte ptiblico, 9.1.4 Velocidade média do transporte publico, 9.1.7
Passageiros transportados anualmente, 9.1.8 Satisfa¢@o do usudrio com o transporte publico, 9.4.1
Terminais intermodais e 9.5.3 Subsidios ptiblicos. Percebe-se que boa parte dos indicadores em questao
se relacionam com a provisio de infraestrutura adequada pelo préprio poder pablico (tais como os
indicadores 5.2.1, 9.1.4 e 9.4.1) e com a forma de financiamento do sistema (uma vez que a queda
vertiginosa do numero de usudrios, apontada pelo indicador 9.1.7, implica em uma diminuicdo
consideravel da arrecadagdo tarifaria, ao mesmo tempo em que o poder concedente nio concede
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nenhum tipo de subsidio para a operacao dos servicos). Conclui-se, assim, que a elevagdo do
desempenho da mobilidade sustentavel em Belo Horizonte, quando submetida a avaliacdo proposta
pelo IMUS-TP, perpassa principalmente pelo reforco das condi¢des de infraestrutura que precedem a
execucao do servico e pela aplicacdo de novos mecanismos de financiamento da atividade - seja por
meio de aportes concedidos nos termos da Lei n °© 12.766/2012, seja por meio do pagamento de
contraprestacdo publica pela execucao de parcela do servigo, ou até mesmo por meio de mecanismos
mais tradicionais como revisao dos métodos de fixacao tarifaria ou alocagdo de parte dos riscos de
demanda ao concessionario.

Por fim, sugere-se a realizacao de analises qualitativas complementares, voltadas a exploracao
de elementos nado capturados pela aplicacdo direta dos indicadores — como, por exemplo, a variacao
espacial da provisdo de infraestrutura urbana em diferentes localidades do municipio, e o impacto que
as caracteristicas demograficas dos municipios podem desempenhar sobre os indicadores.

Declaracao de disponibilidade de dados

O conjunto de dados que da suporte aos resultados deste artigo esta disponivel no SciELO
DATA e pode ser acessado em https://doi.org/10.48331/scielodata. PNYHQP.
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