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011-101

011-102

011-103

011-104a

011-104b

011-105

011-106

011-107

011-108

011-109

Proporcao de populacao vivendo em domici-
lios com condicdes adequadas de moradia (em
%)

Proporcao de populacao vivendo em assenta-
mentos precarios de interesse social (em %)

Proporc¢ao de edificacdoes em areas de risco
geoldgico-geotécnico alto e muito alto em As-
sentamento de Interesse Social (em %)

Percentual de domicilios regularizados em
Zona de Especial Interesse Social-ZEIS (em %)

Percentual de unidades regularizadas em
conjuntos habitacionais produzidos pela PBH
(em %)

Déficit habitacional de familias com renda total
de até seis saldrios minimos

Percentual de viagens em modos coletivos em
relacao ao total de viagens motorizadas (em
%)

Percentual de viagens em modos nao motori-
zados (bicicleta e a pé) em relacdo ao total de
viagens (todos os modos) (em %)

Velocidade operacional média do transporte
coletivo - pico tarde (em km/h)

Extensao de vias que tiveram reducao de
limite de velocidade para 30 km/h com foco no
projeto zona 30 (em km)

IBGE - Censo
Demografico

URBEL; IBGE

URBEL

URBEL

URBEL

FJP; IBGE; PLHIS

Pesquisa OD/FJP

Pesquisa OD/FJP

BHTrans

BHTrans



011-110

011-Mm

011-122

011-123

011-123a

011-112

011-113

011-114

011-115b

Percentual de intersecoes semaforizadas com
travessia total para pedestres em relacao ao
total de intersecoes semaforizadas (em %)

Percentual da extensao da rede cicloviaria im-
plantada em relacdo a rede viaria total (em %)

indice de acessibilidade do embarque e de-
sembarque da frota de transporte coletivo
(IAED tc)

Taxa de mortalidade em acidentes de transito
(6bitos por 100 mil habitantes)

Taxa de mortalidade em acidentes de transito
- dbitos até 30 dias do acidente (6bitos por 100
mil habitantes)

Razao da taxa de consumo do solo pela taxa
de crescimento da populacao

Taxa de crescimento da area construida baixa-
da (em %)

Area construida cadastrada no IPTU por habi-
tante (m2/hab)

Porcentagem de vias urbanizadas atendidas
com coleta de residuos sélidos domiciliares (%
da extensao de vias, exclusive areas de vilas e

favelas)

BHTrans

BHTrans

BHTrans
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DETRAN; BHTRANS

Projeto Vida no Tran-
sito (PVT)/SMSA/PBH,;

BHTrans

SUPLAN; IBGE

SMPU/SUPLAN

Cadastro IPTU - SMFA

SLU
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011-115c¢

011-115

011-116

011-117

011-118

011-119

011-120

011-121

011-124
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Porcentagem de vias de vilas e favelas atendidas
com coleta de residuos solidos domiciliares (% da
extensao de vias)

Proporcao da populacao atendida por servicos de
coleta de residuos sélidos (em %)

Percentual de dias com a qualidade do ar classifi-
cada como boa (em %)

Nivel médio anual de particulas inalaveis - PM 10
(ug/m3)

Razao entre espaco publico aberto e area construi
da da cidade

Percentual de imodveis residenciais com acesso
adequado (10 min de caminhada) a equipamentos
urbanos e comunitarios (em %)

Percentual de imoveis residenciais com acesso
adequado (10 min. de caminhada) a cesta de co-
meércio e servicos locais (em %)

Percentual de imdveis residenciais com acesso
adequado (10 min caminhada) a equipamentos cul-
turais (publicos e privados de uso publico) (em %)

Total da despesa publica municipal per capita gas-
ta na preservacao, protecao e conservacao de todo
0 patrimonio cultural e natural (R$/hab.)

SLU

SLU

FEAM

FEAM

SMPU/SUPLAN

SMPU/SUPLAN

SMPU/SUPLAN

SMPU/SUPLAN

SMPOG; IBGE



O mundo tem enfrentado um de seus
maiores desafios nas areas de saude e
governanca deste século, a pandemia da
Covid-19. Por quase trés anos, os gestores
publicos promoveram guarentenas ou re-
comendaram gue a populacao ficasse em
casa. Estas medidas, que tiveram como
objetivo limitar a interacao social e garan-
tir o distanciamento fisico para controlar
0 contagio, estao reconfigurando drama-
ticamente a qualidade de vida urbana e
criando desafios para as politicas publi-
cas. Apesar da saude ter sido considera-
da como o principal setor para atender
a emergéncia sanitaria, outros temas de
politica urbana também foram essenciais
para garantir o direito a vida e conter a
propagacao do virus

A mobilidade, a habitacao, a qualidade do
ar e apresenca de espacos publicos foram
essenciais para viabilizar o acesso a bens
publicos e privados, a moradia segura e
adequada, um meio ambiente saudavel,
espacos publicos para o lazer e a saude
da populacao. Em conjunto, acoes nestes
setores contribuiram para facilitar o de-
senvolvimento das atividades urbanas em
condicoes equitativas, sustentaveis e de
biosseguranca (MUSSELWHITE, Et al, 2021)

Durante a pandemia, Belo Horizonte cons-
titui um caso peculiar, se considerarmos
gue as estratégias delineadas pela Pre-
feitura privilegiaram uma visao mais res-
tritiva ao serem comparadas com outros
agentes de governo, especialmente do go-
verno estadual e do governo federal. Esta

Ak

RELATORIO ODS DE BELO HORIZONTE

estratégia rendeu resultados bastante po-
sitivos. A cidade de Belo Horizonte foi re-
conhecida nacionalmente pela gestao da
pandemia, pelos investimentos publicos
na area da saude e pela promulgacao de
medidas orientadas a conter o contagio.
Na pesquisa realizada pela Urban Sys-
tems no Brasil, dentre 673 municipios de
mais de 50 mil habitantes, Belo Horizonte
foi reconhecida como uma das 10 cidades
gue mais inovaram na gestao urbana du-
rante a pandemia, especialmente no setor
de saude (URBAN SYSTEMS, 2020).

Especialmente em termos da gestao da
pandemia, o municipio destacou-se por
apresentar melhores indicadores, em
comparacao com outras capitais brasilei-
ras. Segundo o estudo realizado por Cota
(2021), para setembro de 2021, Belo Hori-
zonte apresentou 6.694 mortes, com um
indice de mortes por 100 mil habitantes
de 264,51 e um indice de letalidade, me-
dido pelo niumero de mortos em relacao
ao total de infectados, de 2,37%, inferior
a média nacional que foi de 2,41%. Outras
cidades, como Sao Paulo, tiveram 32.252
mortos, com 308,54 mortes por 100 mil e
uma letalidade de 3,97%. A cidade do Rio
de Janeiro teve 33.919 mortos, com 500,61
por 100 mil habitantes e uma letalidade de
7,02%. Brasilia, Fortaleza, Manaus, Salva-
dor e Curitiba tiveram um maior nimero
de mortos, com indices de mortalidade
superiores a 270 por 100 mil habitantes e
letalidade superior a 3%. Estes resultados
evidenciam que as medidas em Belo Hori-
zonte auxiliaram na contencao da difusao
da Covid-19 e na reducao da taxa de letali-
dade da doenca.
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Em relatério elaborado por Da Silva, et al.
(2020) sobre a gestao politica da pande-
mia, foi identificado que Belo Horizonte foi
a cidade com maior niumero de medidas e
acoes para conter o contagio, de forma ge-
ral,em comparacao com as outras cidades
da Regiao Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH). No entanto, as autoras do dossié
apontaram, também, a falta de coordena-
cao das acoes com outros entes da RMBH.
A divergéncia no gerenciamento da pande-
mia levou o prefeito da capital a procurar
0s outros agentes publicos dos municipios
vizinhos e fazer um apelo para a manu-
tencao das medidas de isolamento social.

Além dos problemas estruturais da vida
urbana belo-horizontina antes da pande-
mia, a emergéncia trouxe novos desafios
para construir espacos urbanos mais hu-
manos, resilientes e sustentaveis. A cida-
de estd no caminho de encontrar solucoes
para garantir um melhor acesso aos bens
e servicos urbanos das geracoes atuais
e futuras. Em contrapartida, também en-
frenta o problema de como fortalecer a in-
tegracao regional com os demais munici-
pios da RMBH para implementar sistemas
urbanos mais resilientes e democraticos.
Deve assim mesmo, melhorar a geracao
de oportunidades para as geracoes atuais
e futuras, de geracao de riqueza e de di-
minuicao das vulnerabilidades e desigual-
dades.

Este capitulo tem como propdsito apre-
sentar os avancos alcancados no cumpri-
mento dos objetivos que fazem parte do
capitulo do ODS 11 entre os anos 2021 e
2022. Constitui uma oportunidade para

observar a capacidade da cidade de en-
frentar os inumeros desafios menciona-
dos acima. Para a exposicao desses obje-
tivos seguimos a estrutura empregada no
relatério anterior (2020). Agrupamos os
indicadores em quatro dimensoes, sendo
elas: acesso a moradia em boas condi-
coes de habitabilidade; mobilidade urba-
na; condicdes ambientais do meio urbano;
acessibilidade a bens e servicos urbanos.

Salientamos que alguns dos indicadores
nao foram atualizados durante este peri-
odo, de maneira tal que sera indicado o
estado de avanco sempre que se tenha
identificado novas informacoes. Também
foram incluidas informacoes adicionais
provenientes de pesquisas realizadas por
participantes da equipe.

A politica habitacional belo-horizontina in-
tegra praticas complexas para a reducao
do déficit habitacional, tanto quantitativo,
guanto qualitativo. Sao aspectos chaves
desta politica a construcao de moradia
nova e a incorporacao de novas areas ur-
banas para este uso, a regularizacao de
areas informais através de mecanismos
de regularizacao fundiaria e predial, a
remocao de moradores que habitam em
areas de risco, programas de habitacao
para grupos mais vulneraveis, aluguel
social, a construcao de infraestruturas



complementares de mobilidade, equi-
pamentos coletivos, espacos publicos e
atividades de comércio e servicos, entre
outros. Desta maneira, entendemos que
a tematica abrange uma ampla rede de
praticas, agentes e usos, que sao neces-
sarios para garantir o direito a uma mora-
dia adequada.

Segundo de Mendonga, et al., (2021), a po-
litica habitacional recente de Belo Hori-
zonte tem sofrido importantes mudancgas.
A gestao municipal no periodo 2009-2016
privilegiou o desenvolvimento de projetos
no marco do PAC, com escassa participa-
¢ao popular, para a urbanizagao de assen-
tamentos no marco do Programa Minha
Casa Minha Vida (MCMV), e a construcao
de unidades habitacionais, viabilizando a
captacao de um grande volume de recur-
sos do governo federal.

No mesmo relatério, as autoras apontam
gue na gestao iniciada em 2017 foi obser-
vada uma inflexao na politica deste setor.
Conjuntamente com diferentes movimen-
tos sociais, foi criado um marco regula-
tério que reconhece as areas ocupadas
por familias de baixa renda, denominados
agora “assentamentos de interesse social”
(Resolucao LIl do CMH, 2018). Também no
Plano Diretor foram reconhecidas as ocu-
pacoes consolidadas a partir de 2009 e
foram incorporadas restricoes para o re-
assentamento involuntario de familias.

Os resultados dos indicadores dos 0DS
evidenciam avan¢os nos processos de
implementacao de politicas, mas ainda
inacabados e insuficientes para superar
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os desafios da demanda de moradia dig-
na. Especialmente durante a pandemia, o
investimento de recursos foi escasso. Em
gue pese a importancia da politica habi-
tacional, especialmente em momentos de
grande vulnerabilidade como foi a pande-
mia, o setor recebeu pouca atencao em
termos de investimentos e execucao de
projetos orientados a incrementar a oferta
habitacional e melhorar a sua qualidade.
Tal como o caso de projetos estratégicos
como “Reducao de riscos e inundacoes e
melhorias urbanas na Bacia do ribeirao
Isidoro e na regiao da Vilarinho”, o qual
nao teve recursos de crédito aprovados
na Camara Municipal de Belo Horizonte.
No entanto, diferentemente de outras are-
as metropolitanas do pais, Belo Horizonte
nao levou a cabo remocgodes de populagoes
de areas informais permitindo, assim,
diminuir o impacto do déficit no meio da
emergeéncia sanitaria.

Para analisar as condicoes de acesso a
moradia adequada neste relatorio, con-
sideramos aqueles indicadores que di-
zem respeito ao avanco da politica publi-
ca: déficit quantitativo de moradia, déficit
qualitativo, integracao a cidade formal
ou regularizacao fundidria e moradia em
condicoes de risco.
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Um dos indicadores mais reconhecidos no
pais para aferir as necessidades habita-
cionais é o déficit habitacional elaborado
pela Fundacao Joao Pinheiro (FJP, 2021).
Conhecido como déficit quantitativo, ele
se define como o numero de familias que
vivem em moradias precarias ou nao pos-
suem uma moradia. Engloba as unidades
gue devem ser repostas — moradias pre-
carias, sem condicoes de habitacao - e
aguelas gue incrementam o estoque de
moradias — como situacoes de adensa-
mento do domicilio, coabitacao familiar
forcada e familias de baixa renda com di-
ficuldades de pagar aluguel ' (FJP, 2018)

Um importante indicador para alcancar
a Meta 11.1 é o "Déficit habitacional de
familias com renda total de até seis sa-
larios-minimos”. Os domicilios que com-
poem o déficit sao aqueles considerados
precarios (improvisados ou rusticos), com
adensamento excessivo, domicilios urba-
nos nos quais as familias com renda de
até trés salarios minimos gastam 30%
ou mais de sua renda com aluguel e, por
ultimo, domicilios com coabitacao fami-
liar, isto &, aquelas familias conviventes
secundarias com intencao de constituir
domicilio exclusivo e familias residentes
em comodos (FJP, 2018).

1 Importante ressaltar que a FJP implementou uma revisdo con-
ceitual e metodolégica dos indicadores de déficit habitacional e
inadequagdo domiciliar, mas ainda ndo estao disponiveis dados
para o municipio com a nova metodologia (FJP, 2021).

No caso de Belo Horizonte, em 2010 o in-
dicador em questao para familias com
renda total de até seis salarios minimos
era de 78.340 unidades habitacionais, cor-
respondendo a 10,3% do numero total de
domicilios do municipio. J& em 2014, no-
ta-se que houve melhora, pois o déficit
habitacional passou para 56.434 unidades
habitacionais, que representava 7,4% do
total de domicilios (FJP, 2014). A titulo de
comparacao, o déficit total da RMBH, para
0 mesmo periodo, era de 158.839 unida-
des habitacionais, ou 9% em termos rela-
tivos, passando para 5,5% em 2016. Este
percentual representa 96.298 domicilios,
com peso maior para o 6nus excessivo
com o aluguel urbano correspondendo a
59.364 domicilios.

Para alcancar a Meta 11.1 até 2030, o prin-
cipal indicador para o seu monitoramento
¢ "Proporcao de populacao vivendo em
domicilios com condi¢coes adequadas de
moradia (em %)". Esta meta tem o pro-
posito de assegurar o acesso de todos a
moradia digna, adequada e a pre¢o aces-
sivel; aos servicos basicos e urbanizar os
assentamentos precarios de acordo com
as metas assumidas no Plano Nacional de
Habitacao, com especial atencao para gru-
pos em situacao de vulnerabilidade. Esse
indicador trata dos domicilios particula-
res e permanentes com adequado acesso
a servicos de infraestrutura urbana (sen-



do eles, acesso a rede de esgoto geral ou
fossa séptica, a rede geral de agua com
canalizacao em pelo menos um cémodo,
a coleta de lixo por servicos de limpeza, a
iluminacao via rede geral) e com adequa-
da construcao edilica (sendo seus princi-
pais componentes a existéncia de banhei-
ro e uma meédia de até 3 moradores por
comodo que serve como dormitorio).

Com base no Censo Demografico (IBGE,
2010), em Belo Horizonte foi identifica-
da uma parcela de 88,8% da populacao
vivendo em domicilios com condigoes
adequadas de moradia. Nao obstante, a
distribuicao deste contingente de domi-
cilios adequados apresenta desigualda-
des quando se desagrega por subgrupos
populacionais e sub-regioes da cidade.
Entre a populagao autodeclarada bran-
ca em 2010, 93,12% viviam em condicoes
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adequadas de moradia, percentual maior
do gque aquele observado para a popula-
¢cao de cor ou raca parda ou preta, 85,7%
e 82,2%, respectivamente. A divisao por
sexo é mais igualitaria: 88,9% da popula-
cao feminina e 88,7% da populacao mas-
culina residiam em moradias com condi-
¢coes adequadas (IBGE, 2010).

Em relacao as diferencas espaciais, como
observado no Grafico 11.1, as regidoes mais
bem posicionadas em termos de moradias
adequadas sao as Regionais Noroeste,
Oeste, Pampulha e, em especial, Centro-
-Sul. Por outro lado, as Regionais Norte,
Venda Nova e Barreiro apresentam uma
menor parcela de sua populagao que resi-
de em condicoes habitacionais adequadas.
O retrato da realidade do municipio de
Belo Horizonte no que diz respeito a dis-
tribuicao dos domicilios com condicoes

CENTRO-SUL NI 93,1

PAMPULHA I 91,8

NOROESTE I 91,5

OESTE I 91,5

(V2]
=
S NORDESTE I 57,6
[@)]
& LESTE D 56 9
BARREIRO I S5 S
VENDANOVA DS S5 0
NORTE IS 54 S

80,0 82,0 84,0

86,0 88,0 90,0 92,0 94,0

% Populacdo em domicilios adequados

Fonte: IBGE, Censo Demogréfico 2010
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adequadas de moradia € uma ferramenta
capaz de ser utilizada pelo poder publico
local para identificacao de areas que ne-
cessitam de maior fluxo de intervencoes,
priorizando o atendimento de familias
gue vivenciam situacoes mais graves de
vulnerabilidade em termos de moradia.
Neste sentido, intervencoes focalizadas
em atenuar as desigualdades regionais
podem ser identificadas e recomendadas.

Embora nao se disponha de dados munici-
pais mais atualizados, informacdes oriun-
das do relatério do Déficit Habitacional de
2021, produzido pela Fundacao Joao Pi-
nheiro, possibilitam que seja identificado,
na Regiao Metropolitana de Belo Horizon-
te (RMBH), a parcela dos domicilios que
estiveram em condicao de inadequacao
(FJP, 2021). Entre 2016 e 2019 na RMBH,
este resultado oscilou em torno de 12,7%
e 14,7% no periodo em questao (FJP, 2021).
Ao desagregar o indice de inadequacao
dos domicilios em termos de sua parce-
la associada a caréncia de infraestrutura
urbana e a caréncia edilica, nota-se que,
para a RMBH, em 2016, a caréncia de in-
fraestrutura urbana era a dimensao de
maior representatividade, embora tenha
perdido espaco ao longo dos anos, tendo
uma participacao relativa semelhante a
caréncia edilica em 2019 (FJP, 2021). Nes-
te sentido, é dificil identificar, no ambito da
RMBH, se estas mudancas sao oriundas
de politicas urbanas de algum municipio
especifico. Tal mudanca de composicao
no indicador descrito revela um ganho
de importancia na focalizagdao em inter-
vencoes publicas associadas a dimensao
edilica da inadequacao das moradias para

0S proximos anos, somado a uma neces-
sidade de continuar aprimorando aspec-
tos associados a infraestrutura urbana.

A regularizagao fundiaria, como instru-
mento da politica urbana, contribui para o
ordenamento do municipio, mas também
pode colaborar com a reducao das desi-
gualdades através do uso de instrumentos
gue visem a gestao democratica das cida-
des, tais como a criacao de Zona de Es-
pecial Interesse Social (ZEIS). Este instru-
mento possibilita reconhecer uma grande
parcela da populacao urbana como cida-
daos e os seus locais de moradia como
parte da cidade, garantindo a melhoria
das condicoes de vida e a ampliagao do
acesso a infraestrutura urbana, através
de padroes minimos de urbanizacao e
ocupacao do solo, ampliando-se, assim, as
oportunidades dos individuos. (FERREIRA;
MONTISUKE, 2007). Dessa forma, as ZEIS
podem minimizar as desigualdades habi-
tacionais e, por consequéncia, a segrega-
cao residencial (NUNES; GIVISIEZ, 2008).

Para analisar o avanc¢o dos processos de
regularizacao, sao empregados os indica-
dores: “Percentual de domicilios regulari-
zadosem ZEIS - Zona de Especial Interesse
Social”, no qual considera-se apenas infor-
macoes sobre o parcelamento aprovado e
registrado, sem incluir a escritura do imo-
vel em nome do proprietario, “Proporcao



de populacao vivendo em assentamentos
precarios (de interesse social)” e “Percen-
tual de unidades regularizadas em con-

juntos habitacionais produzidos pela PBH".

Em relacao a proporcao da populacao vi-
vendo em assentamentos precarios, no
periodo de 2010-2020 a cidade passou de
19,02% (2010) para 20,73% (2020) de as-
sentamentos precarios, o equivalente a
uma variacao de 9%. Quando observamos
por regional, notamos grandes diferencas.
As regioes Leste e Noroeste nao apresen-
taram grandes variacoes, ou seja, houve
uma variacao de apenas 2% e 3% da popu-

Barreiro 26,23
Centro-Sul 20,59
Leste 20,44
Nordeste 16,45
Noroeste 10,72
Norte 26,64
Oeste 23,81
Pampulha 8,64
Venda Nova 16,79

Fonte: IBGE;PBH/URBEL, elaborada pelos autores
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lacao vivendo em assentamentos preca-
rios. Enquantoisso, aregiao Norte mostrou
uma maior proporc¢ao da populacao viven-
do nessas condicoes, passando de 26,64
para 34,31, o que representa uma variagao
de cerca de 29%. Dentre todas as regioes,
Venda Nova teve uma reducao de 16,79
para 16,51, o equivalente a -2% da popula-
cao vivendo em assentamentos precarios
A porcentagem de domicilios regulari-
zados em ZEIS tem crescido ao longo do
tempo em Belo Horizonte, passando de
17.33% das residéncias, em 2009, para
26,54%, em 2020. Contudo, nao foram vis-
tos avancos neste indicador entre 2019

29,16 1%
21,35 4%
20,91 2%
18,59 13%
11,01 3%
34,32 29%
24,99 5%
9,91 15%
16,51 -2%
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e 2020. H& uma variacao expressiva em
relacao as diferentes regioes do munici-
pio. No Barreiro, por exemplo, em 2009
havia somente 5,78% na situacao em
guestao, passando para 45,83% em 2020.

Quanto a regularizacao dos domicilios lo-
calizados em conjuntos habitacionais pro-
duzidos pela PBH, houve aumento de 2019
para 2020, passando de 46,55% das unida-
des para 51,06%. De acordo com o Grafico

100
80
60
S
40 20.77 33,16
20 10,22
.,
2010 2012 2014

Fonte: PBH/URBEL,2022

Com base nos resultados dos indicado-
res relativos a regularizacao fundiaria
em Belo Horizonte, deve-se aconselhar a
manutencao e o seguimento dessas po-
liticas para retomar a evolucao do per-
centual de habitagbes regularizadas pela
Prefeitura de Belo Horizonte e formalizar
as novas ocupacoOes habitacionais que
foram

realizadas recentemente. Espe-

11.2, a regularizacao deste tipo de domici-
lio sempre foi crescente, embora nos ul-
timos trés anos o avanco tenha sido mais
lento. Em contrapartida, de 2019 para
2020 ocorreu um incremento substan-
cial de unidades regularizadas na regiao
centro-sul, passando de 4,35% para 37%.
A distribuicao da regularizacao por regi-
oes apresenta uma variacao importante,
especialmente entre a regiao Centro- Sul,
com 359% e a regiao Leste, com 69,5%.
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cialmente a regularizacao das ocupacoes
gue estao em risco de remocao deve ser
prioritaria, dado o impacto na precariza-
¢ao e diminuicao da qualidade de vida.
Dessa forma, sera possivel melhorar a
qualidade das moradias, as condicoes de
habitabilidade e os direitos de cidadania
para uma parcela importante da popula-
cao belo-horizontina (FERREIRA, 2019).

AR



A vulnerabilidade dos assentamentos nas
cidades deve ser entendida como o resul-
tado de processos sociais e ambientais
gue podem contribuir na ocorréncia de
desastres. Estes eventos sao “capazes
de causar danos fisicos, perdas, rupturas
sociais e mudanc¢as no funcionamento da
rotina didria” (FAVERO et al., 2014, p. 201).
A vulnerabilidade implica a producao de
assimetrias significativas entre aqueles
gue produzem o0s riscos e aqueles gque
estao mais expostos aos mesmos. Es-
sas desigualdades se referem ao acesso
a informacao, as tecnologias adaptativas
e a capacidade de deslocamento e inser-
cao em territérios mais seguros (VALEN-
ClO, 2009). No caso dos riscos geoldgicos,
eles podem ser definidos como a proba-
bilidade de ocorréncia de desastres re-
sultantes de dinamicas socioambientais
gue podem causar danos a uma popula-
¢ao, aos bens publicos e privados e a in-
fraestrutura (SOBREIRA; SOUZA, 2012).

No mesmo sentido, a precariedade da mo-
radia influencia no aumento da vulnerabili-
dade doindividuo, que pode ser compreen-
dida como a falta de acesso as estruturas
de oportunidade oferecidas pelo mercado,
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estado ou sociedade (VIGNOLI, 2001). Para
garantir o acesso a habitacao segura, ade-
quada, com preco acessivel com politicas
urbanas e planos para a adaptacao as
mudancas climaticas, a resiliéncia a de-
sastres, conforme apontam as metas 11.1
e 11.b do ODS, e fundamental entender os
riscos geoldgicos existentes no municipio
e os locais que podem ser mais afetados.

Diante do que foi exposto, a proporg¢ao de
edificacoes em areas de risco geoldgico-
-geotécnico alto e muito alto em Assenta-
mento de Interesse Social, é o indicador
que pode ser usado para mensurar tal
fenémeno relacionando-o com a vulnera-
bilidade dos individuos e a precariedade
de moradia. Os dados disponiveis para o
municipio de Belo Horizonte indicam um
avanco significativo na reducao dos ris-
cos geologico-geotécnicos entre 2010 e
2019. A reducao foi gradativa, passando
de 3,42% dos domicilios, em 2010, na si-
tuacao em questao, para 1,24% em 2019.
Entretanto, esses dados citados nao tive-
ram atualizacoes apds o ultimo relatério
feito em 2020, e aguarda a publicacao
de um novo mapeamento, em elabora-
cao pela URBEL, com o diagnostico atu-
alizado das areas de interesse social do
municipio, considerando as alteracoes
promovidas pelo novo Plano Diretor.
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Fonte: PBH/URBEL

No detalhamento intraurbano, os Terri-
torios de Gestdao Compartilhada (TGC)
VN2 e L2 sao 0s que possuem 0S per-
centuais mais altos de edificacdoes com
alto risco geoldgico em vilas e favelas,
respectivamente 507% e 4,88%, além
de todas os TGCs das regidoes possui-

2Q

— 1,24

2016 2018 2019

rem alguma porcentagem de alto risco
geoldgico. Porém, quando se observa os
dados regionalizados da tabela 11.2, as
Regionais Venda Nova (1,34%) e Leste
(1,50%) tém percentuais inferiores ao re-
gistrado nas regionais Centro-Sul (1,55%),
Pampulha (1,567%) e Nordeste (1,73%).
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Tabela 11.2 - Percentual de edificagoes em areas de risco geoldgico-geotécnico
alto e muito alto em Assentamento de Interesse Social por
Regido Administrativa, Belo Horizonte,

2010/2012/2016/2018/2019

Regiao
Administrativa

Barreiro 4,83% 3,09% 1,36% 1,46% 1,40%
Centro-Sul 5,14% 4,24% 2,23% 1,69% 1,55%
Leste 4,18% 2,71% 2,13% 1,81% 1,50%
Nordeste 2,65% 3,75% 2,24% 1.81% 1,73%
Noroeste 1,63% 1,03% 1,13% 0,72% 0,61%
Norte 1,75% 2,54% 1,28% 1,06% 0,94%
Oeste 2,95% 1,97% 1,09% 0,85% 0,81%
Pampulha 4,13% 4,84% 1,93% 1,75% 1,57%
Venda Nova 2,31% 1,69% 2,40% 1,72% 1,34%
Belo Horizonte 3,29% 2,87% 1,75% 1,43% 1,27%

Fonte: PBH/URBEL, elaborada pelos autores

Mobilidade urbana

A mobilidade urbana tem um papel cen- lha de diferentes modos de transporte
tral para promover a sustentabilidade dos incidem diretamente nos padroes de ocu-
espacos urbanos. A organizacao, extensao pacao de solo, na densidade populacional,
e gqualidade dos deslocamentos e a esco- no crescimento da mancha urbana e no
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gasto de energia (CAMAGNI et al., 2001). A
compreensao dessa relacao tem contri-
buido na transformacao do planejamento
e gestao das politicas publicas das cida-
des, na busca progressiva da transfor-
macgao dos padroes de crescimento urba-
no caracterizados pela baixa densidade,
a motorizagao privada e a expansao do
sistema viario. Pretende-se incidir no au-
mento dos acidentes, no elevado consumo
de solo e energia, na elevacao dos custos
dos congestionamentos, na polui¢ao e nos
processos de dispersao e suburbanizacao
das cidades a partir de propostas como
as restricoes ao trafego de automoveis, o
transito calmo, a expansao do transporte
publico, o aumento das densidades ur-
banas (MIRALLES e CEBOLLADA, 2003),
e a promocao de formas alternativas de
transporte que valorizem os pedestres e o
uso da bicicleta (MIDGLEY, 2009; BARTER,
2009). A mobilidade também contribui
significativamente na inclusao cidada, ao
permitir o exercicio dos direitos, ampliar
as oportunidades e promover uma cidade
mais diversa (ARDILA; VILLAMIZAR, 2018)

Para analisar essa dimensao neste re-
latério, foram agrupados os indica-
dores em quatro aspectos, a saber: o
transporte coletivo, a mobilidade ati-
va, a seguran¢a viaria e a logistica.

O sistema de transporte publico coletivo
tem como objetivo principal a garantia da
mobilidade, do acesso e da integracao dos
individuos as diferentes atividades eco-
ndmicas e sociais, que sao condicionadas
direta e indiretamente pelo modo de uso
e ocupacao do solo, bem como os custos
de producao, fluxos de comércio e a de-
terminacao de dreas de mercado (MITRA;
SAPHORES, 2016). Entender a dinamica
de acesso a esse sistema torna-se, por-
tanto, essencial a administragcao publica,
especialmente no nivel local/municipal.




222

RELATORIO ODS DE BELO HORIZONTE

Caixa 11.1 - indice de acessibilidade ao transporte publico por énibus
em Belo Horizonte

O crescimento do transporte individual em detrimento do transporte
publico € um dos principais desafios das politicas de mobilidade
urbana das grandes cidades brasileiras e Belo Horizonte ndo foge a
essa condicdo. Seguindo a recomendagdo do Inter-agency Expert
Group on SDG Indicators (UNITED NATIONS, 2016), nesse relatorio é
proposta a aplicagdo do indice de Acessibilidade potencial (IA) da
populacéo ao sistema de transporte publico por 6nibus para os Campos e
as Regionais de Belo Horizonte/MG, sugerido por Lessa et al.
(2019b). O IA é um indicador agregado e normalizado por desvio
padrdo, que representa trés dimensdes, também mencionadas por
United Nations (2016): 1) Razdo de Densidade de Pontos,
representada pela razdo entre o numero de pontos de 6nibus e a
populacédo de cada Campo; 2) Razao de Frequéncia, representada pela
frequéncia das linhas que passam em cada ponto de um determinado
Campo; e 3) Razdo de Linhas: numero de linhas de 6&nibus que
atendem cada ponto de um determinado Campo. Os valores de |A
(Mapa 11.1) evidenciam padrdes e diferengcas na distribuicdo espacial
da acessibilidade ao transporte publico por 6nibus em Belo Horizonte.
As areas central e pericentral, assim como parte da Regional
Pampulha, Norte e Nordeste apresentaram maior nivel de
acessibilidade. Nas porcbes oeste, noroeste e sudoeste do
municipio, identifica-se maior dificuldade de acessibilidade ao sistema
de 6nibus, evidenciando areas em que investimentos mais expressivos

sa0 necessarios para ampliar o acesso a modalidade publica na capital.




AIHEE
!!i!I'II"!!'z RELATORIO ODS DE BELO HORIZONTE

Mapa 11.1 - indice de Acessibilidade ao sistema de transporte por énibus
em Belo Horizonte, 2019
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De forma geral, no que tange ao padrao
de deslocamento na capital mineira, com
base nos dados das pesquisas Origem-
-Destino/Fundacao Jodo Pinheiro (OD-F-
JP), verifica-se o aumento do niimero total
de viagens internas a RMBH. Em 1992, fo-
ram registradas cerca de 3,8 milhoes de
viagens. Entre 2002 e 2012, foi registrado
um aumento de 3,9 para 6,8 milhoes de
viagens. No entanto, como observado por
Lessa et al. (2019a), esse crescimento nao
se deu de maneira semelhante nos dife-
rentes modos. Em geral, observa-se um
incremento mais expressivo nas viagens
por automoveis. No ano de 1992, foram
realizadas 460.169 viagens por automo-
vel (12,2% do total) que passou, em 2012,
para cerca de 1,5 milhdo (21,5% do total).
No que tange as viagens por 6nibus, esse
numero passou de cerca de 1,8 milhao
(46,5%) para 1,6 milhdo (23,3%). De forma
mais especifica, quando se analisa o indi-
cador “Percentual de viagens em modos
coletivos em relacao ao total de viagens
motorizadas”, & possivel verificar uma
reducao meédia de 35% do percentual de
viagens em modos coletivos em relagao
ao total de viagens motorizadas nas Re-
gionais de Belo Horizonte entre os anos
de 2002 e 2012, sendo a mais expressi-
va na Regional Oeste (48% de reducao).
Nota-se que os dados tém como base a
Pesquisa Origem e Destino da RMBH, cuja
Ultima atualizacao e publicacao aconteceu
em 2012. Nesse sentido, em relacao a ul-
tima versao do Relatério de Acompanha-
mento dos Objetivos de Desenvolvimen-
to Sustentdvel de Belo Horizonte (BELO
HORIZONTE, 2020d), nao houve nenhu-
ma alteracao no indicador em questao.
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A necessidade de melhorias no transpor-
te publico coletivo torna-se a principal
medida de intervencao frente a realidade
que se apresenta para 0s proximos anos
em Belo Horizonte. O Plano de Mobilida-
de Urbana de Belo Horizonte (PlanMob-
-BH), desenvolvido entre 2007 e 2010,
elenca entre seus objetivos estratégicos
“tornar o transporte publico mais atrativo
frente ao transporte individual”. Porém,
0 gque se observa nos ultimos 13 anos é
a gueda constante e expressiva do ni-
vel de operacao do modo coletivo, aqui
representado pelo indicador Velocidade
Operacional Média do Transporte Coleti-
vo (pico tarde), que apresentou uma que-
da de 16% entre os anos de 2007 e 2019.

Uma analise mais pontual no ano de 2020,
marcado pela pandemia do novo corona-
virus, causador da Covid-19, faz-se ne-
cessaria. Medidas de distanciamento e o
isolamento social, fortemente recomen-
dados pelos mais diversos orgaos de
salde mundial para controle da doenca,
foram implantados em Belo Horizonte,
gue suspendeu temporariamente o fun-
cionamento de estabelecimentos e ser-
vicos considerados nao essenciais, como
restaurantes, bares, shopping centers,
parques de diversao, saloes de beleza e
outros. Com isso, o sistema de transpor-
te coletivo por 6nibus, mais uma vez, so-
freu grandes impactos. Em média, antes
da pandemia, eram registrados cerca de
1,23 milhao de passageiros pagantes por
dia nas linhas de 6nibus municipais. Ja no
primeiro dia de vigéncia da legislacao, em
20 de marco de 2020, houve uma reducao
de 55,5%, com 546.806 passageiros pa-
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gantes, chegando a 303.513 passageiros
em 26 de marco, reducao de 70,3%. Nos
meses que se seguiram, abril a agosto,
a média diaria se manteve entre 425 mil
(maio/2020) e 519 mil (agosto/2020) pas-
sageiros pagantes (BHTRANS, 2020b).
Nesse sentido, as informacoes apresen-
tadas neste relatorio, apesar dos limites
inerentes ao recorte temporal analisa-
do e da base de dados utilizada, permi-
tem identificar areas no municipio com
maior necessidade de intervencao, seja
por meio de medidas que visam redu-
zir as restricoes e ampliar a eficiéncia
do sistema, ou por investimento e esti-
mulo a utilizacao do transporte coletivo.

O marco legal de acessibilidade no Brasil
tem avancado paulatina e significativa-
mente desde 1988. No nivel nacional, ha
um conjunto de dispositivos federais de
leis e decretos, além de normas da As-
sociacao Brasileira de Normas Técnicas
(ABNT). Essas normas, por forca de lei,
determinam os requisitos minimos de

2 Para uma definicdo de acessibilidade no calculo do indicador, a
BHTRANS considera que consiste na “possibilidade e condigao de
alcance, percepgéo e entendimento para utilizagcdo, com seguran-ca e
autonomia, de espagos, mobiliarios, equipamentos urbanos,
edificagdes, transportes, informagéo e comunicagéo, inclusive seus
sistemas e tecnologias, bem como outros servicos e instalagdes
abertos ao publico, de uso publico ou privado de uso coletivo, tanto na
zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou mobi-lidade
reduzida” (ABNT, 2020)

acessibilidade a serem obrigatoriamen-
te seguidos em todos os niveis (federal,
estadual e municipal). Em 2015, a legisla-
¢cao brasileira estabeleceu que descum-
prir um requisito de acessibilidade, do-
ravante, seria considerado “improbidade
administrativa” (BRASIL, 2015, art. 103).

Em Belo Horizonte, muitos sao os ins-
trumentos urbanos normativos que ao
longo do tempo aperfeicoam normas fe-
derais e, em alguns casos, antecipam po-
liticas nacionais (OLIVEIRA; SOUKI, 2016).
Bom exemplo é a instituicao da gratui-
dade para as pessoas idosas nos trans-
portes coletivos urbanos em 1984, em
toda a Regiao Metropolitana de Belo Ho-
rizonte (RMBH), que sé viria a ser um di-
reito nacional em 1988 (OLIVEIRA, 2002).

A legislacao municipal de Belo Horizon-
te contém instrumentos que regulam o
transporte e o transito locais, como é o
caso da Politica Municipal de Mobilidade
Urbana, instituida pela Lei n® 10.134/2011.
Outro importante instrumento é o Pla-
no Diretor de Mobilidade Urbana de Belo
Horizonte (PlanMob-BH), que é um dos
capitulos do Plano Diretor do Munici-
pio de Belo Horizonte, instituido pela Lei
n° 11.181/2019. O monitoramento do Plan-
Mob-BH conta com um Sistema de Infor-
macoes da Mobilidade Urbana (SisMob-
-BH) com indicadores-chave, ancorados
em indicadores de apoio, que sao robus-
tos, confiaveis e organizados em séries
histéricas (OLIVEIRA, 2020). Balancos
periédicos sao apresentados pelo Obser-
vatério da Mobilidade Urbana (ObsMob-
-BH). Os indicadores do ObsMob-BH e do



SisMob-BH buscam medir como o muni-
cipio de Belo Horizonte estd (ou nao) cum-
prindo a meta tracada de se tornar uma
cidade efetivamente inclusiva. Para que
isso aconteca, é condicao que haja um sis-
tema de transporte acessivel com dese-
nho universal em permanente melhoria.

Um indicador que mede o uso do desenho
universal em onibus urbanos é o “indice
de acessibilidade no embarqgue/desem-
bargue da frota de transporte coletivo por
onibus (IAED)". Ele mede a facilidade/difi-
culdade fisica que podem ter os usuarios
para embarcar/desembarcar dos Onibus
de qualquer sistema rodoviario de trans-
porte coletivo urbano. O indicador utiliza
uma escala de valores de 1 a 10, onde 1
corresponde a um 6nibus com auséncia de
dispositivos de acessibilidade fisica e 10 é
um dnibus com cumprimento integral dos
requisitos de acessibilidade com desenho
universal para embarque/desembarque
de seus usuarios, tal como determina a
Lei n.° 13.146/2015 (Lei Brasileira de In-
clusdo - LBI). Destaque-se que somente
a partir do nivel 6 dessa escala pode-se
considerar que o 6nibus tenha acessibili-
dade, ainda que sem o atendimento inte-
gral aos principios do desenho universal
determinados pela legislagao vigente.

Em termos gerais, a cidade apresentou
uma melhora substancial na acessibi-
lidade de sua frota de 6nibus desde que
o transporte coletivo foi municipalizado
pela Prefeitura, quando passou a ser ge-
renciado pela Empresa de Transporte e
Transito de Belo Horizonte S.A. (BHTrans).
O indice geral de 1,00 em 1993 alcancou
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3,49 em 2021. O principal incremento no
IAED deu-se em 2014, com a implanta-
¢ao do BRT, quando o IAED do subsiste-
ma operado pelas empresas conces-
sionarias passou de 2,37 para 3,04, um
crescimento de 28% em apenas um ano.

A qualidade dos 6nibus que operam no
BRT, os Unicos do sistema local que ofe-
recem embarque em nivel, permanece a
mesma desde a inauguracao do servigo.
Seu IAED, calculado separado do restante
do sistema, vem sendo avaliado em 5,77
pontos ano a ano, sem variacao. Desta-
ca-se que esse valor em 2021 é quase o
dobro dos demais subsistemas (transpor-
te convencional e transporte suplemen-
tar) gerenciados pela BHTrans. Observe-
-se também que o incremento anual do
IAED nos ultimos anos é préximo de zero.

Comparando com outras cidades brasilei-
ras, informacoes disponiveis no SisMob-
-BH indicam que o IAED de Belo Horizonte
€ menor que o de Sao Paulo e de Curitiba.
Significa dizer que as capitais de Sao Pau-
lo e do Parana, no aspecto medido pelo
IAED, sao cidades mais inclusivas que a
capital de Minas Gerais. Um atenuante é
gue o indice de Belo Horizonte é maior
(e, portanto, melhor) que os do sistema
metropolitano da RMBH e os municipais
de Joinville e Contagem (OLIVEIRA, 2020).

Os resultados do indicador IAED permi-
tem afirmar que no quesito “6nibus”, a
cidade nao tem conseguido avancar na
inclusao das pessoas com mobilidade
reduzida (pessoas com deficiéncia, gra-
vidas, pessoas idosas etc. Esses grupos
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estao sendo impedidos de acessar ple-
namente a cidade por meio do sistema
local de transporte coletivo. Mantida a
atual politica de gestao, o resultado do
indicador aqui analisado nao melhorara
nos proximos anos e a meta de Belo Hori-
zonte tornar-se uma cidade inclusiva nao
sera alcancada nesse quesito estrutural.

A mobilidade ativa se afigura como um
transporte de propulsao humana, no qual
se faz uso unicamente de meios fisicos
do ser humano para a locomoc¢ao. Inves-
timentos em meios de mobilidade ativa
devem integrar politicas sustentaveis,
apresentando diversas vantagens, como
baixo custo e grandes impactos positivos
em relacao ao meio ambiente, compara-
tivamente ao uso massivo de transpor-
tes motorizados, sobretudo por nao con-
sumir fontes de energia nao renovaveis,
como o0s combustiveis fésseis. Nesse
contexto, o incentivo ao transporte urba-
no ativo, assim como sua integracao aos
transportes publicos coletivos, represen-
ta uma estratégia promissora tanto para
aspectos relacionados ao trafego urbano
e poluicao ambiental quanto para propor-
cionar beneficios a saude dos cidadaos.

Considerando que a utilizacao em maior
escala do transporte ativo, especialmen-
te da bicicleta, € uma alternativa para
minimizar os problemas de mobilidade
urbana presentes nas cidades brasilei-
ras, faz-se necessaria a realizacao de
investimentos em infraestruturas de su-

porte aos ciclistas, de maneira a tornar
esse modo de transporte mais atrativo.

Em Belo Horizonte, investimentos em in-
fraestruturas de apoio ao ciclista estao
inseridos no Programa PedalaBH que,
em 2005, foi incluido no Planejamento
Estratégico da Empresa de Transportes
e Transito de Belo Horizonte (BHTrans).
0 Programa, que também foi incluido no
PlanMob-BH, instituido em 2013 pelo De-
creto n. 15.317, tem como objetivo promo-
ver o uso da bicicleta em Belo Horizonte,
criando facilidades para quem optar por
esse meio de transporte, uma vez que é
um veiculo de baixo custo, nao poluente e
potencial promotor da melhoria da saude.
0 PlanMob-BH prevé que o Programa Pe-
dalaBH, que tem como uma de suas prio-
ridades a implantacao de infraestrutura
cicloviaria na capital, amplie a rede de ci-
clovias e ciclofaixas para 411 km até 2030
(BHTRANS, 2017a). Do montante previsto,
aproximadamente 104,7 km de ciclovias
foram implantados até maio de 2022,
incluindo estruturas, a principio tem-
porarias, instaladas durante periodo de
pandemia de modo a incentivar o trans-
porte ativo, posteriormente transforma-
das em permanentes (BHTRANS, 2022).

Nesse contexto, a extensao da rede ci-
cloviaria belo-horizontina implantada em
relacao a rede vidria total, nao obstante
os investimentos realizados entre 2010 e
2022, que quadruplicaram a sua partici-
pacao na reparticao do espaco viario da
cidade, de acordo com o indicador “Per-
centual da extensao da rede cicloviaria
implantada em relacao a rede viaria total”



- passando de 0,50% para 2,24%, aponta
gue os valores observados permanecem
inferiores a média nacional, que é de cer-
ca de 3% (VELASCO et al., 2018). A partir
de 2016, novos investimentos em rotas ci-
cloviarias foram bastante limitados, sen-
do que parte do acréscimo da participa-
¢ao da rede cicloviaria na rede viaria total,
chegando a 2,17% em 2020, tem relacao
com a implantacao de trechos viarios de
Zona 30 e de investimentos na implanta-
¢ao das ja mencionadas infraestruturas
ciclovidrias temporérias (pop-up bike-
-lanes) na cidade. Importa ressaltar que
Belo Horizonte, em consonancia com inu-
meras cidades, como as europeias Bu-
dapeste, Viena e Berlim (LAKER, 2020),
e as latinoamericanas Bogota, Cidade do
México, Buenos Aires e Curitiba (RIBEIRO
e CORREA, 2020), entre outras, durante o
apice da pandemia de Covid-19, no intui-
to de reduzir aglomeragoes nos desloca-
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mentos didrios (incluindo os transportes
publicos coletivos), implantou cerca de 30
km de rotas cicloviarias temporarias, co-
nectando as suas regionais Leste e Oeste.

Apesar dos timidos investimentos em in-
fraestrutura cicloviaria na capital, compa-
rativamente as proposicoes e projecoes do
Programa Pedala BH, nao obstante a série
histérica mais recente das Pesquisas de
Origem e Destino de 2002 e 2012 apontar
uma diminuicao na participacao de ciclis-
tas na reparticao modal da cidade (0,7%
e 0,4%, respectivamente) (BELO HORIZON-
TE, 2020d), dados coletados pela BH em
Ciclo demonstram que a adesao a bicicle-
ta vem aumentando nos ultimos anos. Al-
guns dos resultados auferidos confirmam
que infraestrutura pode gerar demanda,
reforcando a légica de que a infraestrutura
¢ um fator relevante para a circulacao de
ciclistas na cidade (BH EM CICLO, 2019a).
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Caixa 11.2 - indice de ciclabilidade para Belo Horizonte

A realocagao temporaria do espaco viario, destinado originalmente
para a circulacao de carros, para a circulagao de ciclistas e pedestres,
afigura-se como estratégia para ampliar espacos para pessoas,
reduzir aglomeragoes e incentivar modos ativos. Adicionalmente, a
ciclabilidade surge como um conceito capaz de reunir fatores favoraveis
ouU nao ao uso da bicicleta como transporte, nao somente relacionados
a infraestrutura, de modo a verificar o quanto uma espacialidade é
amigavel ao ciclismo. Cardoso (2022) identificou, a partir da visao de
especialistas em mobilidade urbana, 18 indicadores de ciclabilidade
de modo a compor um indice para Belo Horizonte, dado de 0 a 1, sendo
a ultima, a nota que indica uma melhor classificacao. Os indicadores
foram divididos em quatro categorias: Infraestrutura Viaria, Segurancga
Viaria, Urbanizacao e Sociais e, entao, o indice foi aplicado em 19
trechos (quarteirdes) localizados no Hipercentro da cidade (Fig.11.1).0s
resultados indicaram que a regiao carece de melhorias, principalmente
em se tratando de infraestrutura viaria. Isso é corroborado pela pouca
disponibilidade de espagos destinados a ciclistas nos trechos de
aplicagcao, dado que em somente um deles foi identificada a presenca
de infraestrutura cicloviaria, a qual, por sua vez, apresentou sinalizacao
precaria. Além disso, outros pontos de aten¢ao estao na drenagem
urbana (indicador de Urbanizacao), na conectividade dos trajetos e na
largura da faixa compartilhada (indicadores de Infraestrutura Viaria).
Percebeu-se, também, que algumas das cal¢cadas apresentaram
largura suficiente para a implantacao de passeios compartilhados,
de acordo com fluxo de pedestres definido pelo CONTRAN (2021).
Portanto, sugere-se que sejam realizados estudos mais aprofundados
para ampliagao do sistema de transportes por bicicleta na regiao, a

qual figura como uma importante centralidade do municipio.
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Figura 11.1 - Resultados para o indice de ciclabilidade
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De modo analogo aos ciclistas, os pe-
destres belo-horizontinos tém sido be-
neficiados de forma limitada, estando os
investimentos pedonais mais consisten-
tes localizados em pontos especificos no
territério da capital, notadamente na Re-
gional Centro-Sul. Apesar do modo a pé
representar cerca de 35% das viagens
cotidianas em Belo Horizonte, segundo
dados da Pesquisa Origem e Destino de
2012 (0D, 2012), com acréscimo de apro-
ximadamente 6% em relacao a OD 2002
(BELO HORIZONTE, 2020d), nao é possi-
vel, sem a realizacao de estudos mais
aprofundados, precisar/quantificar o
peso/influéncia de investimentos em in-
fraestrutura no incremento das viagens
realizadas a pé no periodo analisado.

Diferentemente de viagens de bicicleta, a
decisao pela realizacao de viagens a pé
nem sempre € estabelecida pelo poder
de escolha do individuo, ou seja, varia-
veis como a distancia entre a origem e o
destino e, principalmente, precarizacao
da renda (t6nica de paises periféricos),
sao também elementos explicativos para
uma maior “adesao” ao modo a pé. Ain-
da assim, é fundamental o fomento de in-
vestimentos em melhorias nas condicoes
de circulacao de pedestres, de modo que
0S espacos publicos se tornem mais ami-
gaveis para os cidadaos que necessitam
e/ou desejam “consumir” a cidade a pé.
Nesse sentido, considerando que melho-

res espacos para a pratica da mobilidade
ativa tendem a atrair mais “praticantes’,
recomenda-se a ado¢cao de metodologias?
para a realizacao de avaliacoes objeti-
vas dos espacos de circulagcao de pedes-
tres, para gue Seus anseios e necessi-
dades sejam considerados nas acoes de
(re)planejamento dos espacos publicos.

A Area Central de Belo Horizonte tem sido
beneficiada com infraestruturas de su-
porte ao pedestre no decorrer dos ultimos
anos. Com o objetivo de aumentar a segu-
ranca na travessia de pedestres, diversas
intervencoes foram empreendidas na re-
giao a partir de 2013, por meio do Projeto
MobiCentro, gue contemplou intervencoes
em ajustes de geometria, mudancas na
circulacao e ajustes nos tempos sema-
foricos (BHTRANS, 2017b), com destaque
para a proibicao de conversoes a direita
na Praca Sete, contribuindo para ampliar o
tempo de travessia dos pedestres a partir
da reducao de tempos semaforicos nes-
sa intersecao. O indicador “Percentual de
intersecoes semaforizadas com travessia
total para pedestres em relacao ao total de
intersecoes motorizadas”, mostra que, de
maneira geral, observou-se um aumento
de 13,5% em 2015, para 21,5% em 2021,
no quantitativo de intersecoes congéne-
res. Os reflexos da melhoria da condicao
de atravessamento dos pedestres podem
ser relacionados diretamente com a redu-
¢cao da “taxa de mortalidade por acidentes
de transito” entre 2015 e 2019, com 5,99
e 4,18 obitos por 100 mil habitantes, res-
pectivamente, nao obstante a ocorréncia

3 Para uma revisdo extensiva sobre o tema caminhabilidade, ver
Carvalho (2018) e Barros et al. (2018).



de um leve aumento em 2020, com uma
taxa de 4,5 6ébitos por 100 mil habitantes.
Ainda com o intuito de garantir maior se-
guranca para pedestres (e ciclistas), Belo
Horizonte vem investindo, ainda que pau-
latinamente, na implantacao de Zonas 30
desde 2019. Em 2021, segundo o indica-
dor extensao de vias que tiveram reducao
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de limite de velocidade para 30 km/h com
foco no projeto Zona 30, havia na cidade
5,60 km de vias que foram beneficiadas
com tal redu¢ao. Uma vez mais, a Regional
Centro-Sul foi a maior beneficiada, espe-
cialmente na Area Hospitalar, que concen-
tra um intenso fluxo de pessoas com mo-
bilidade reduzida e em tratamento médico.

Caixa 11.3 - indice de Caminhabilidade

O indice de caminhabilidade desenvolvido e refinado de acordo com
a percepcao de pedestres de Belo Horizonte, por Barros (2018) e
Barros (2021), respectivamente, busca compreender quais indicadores
influenciam no deslocamento a pé e mensurar como estdao suas
condi¢coes no trecho em que o indice é aplicado, de forma a identificar
quais sao as areas de intervencao necessdrias para melhorar as
condicoesdecaminhabilidadedapopulagao.Oindicedecaminhabilidade
em questao foi aplicado em duas ocasioes: primeiro na regiao da Praca
Diogo de Vasconcelos (Regional Centro-Sul), popularmente conhecida

como Praga da Savassi, em 2018, e na regiao do bairro Jaragua

(Regional Pampulha), em 2021. Cabe destacar que a regiao da Praca

da Savassi, préoximo ao cruzamento das Avenidas Cristéovao Colombo
e Getulio Vargas, passou por um processo de requalificagao, concluido
em 2012, em que um dos objetivos principais era realizar uma melhoria
urbanistica, de modo que o pedestre passasse a ser privilegiado e

tivesse suas necessidades atendidas.

A aplicagao do indice de caminhabilidade na Praga da Savassi ocorreu
na area que passou pela requalificagdao e englobou 20 trechos de

calgcadas. A aplicagao que ocorreu no bairro Jaragud aconteceu no
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entorno de uma escola, em uma area de uso misto, sendo avaliados 6
trechos de calgadas. Apds a aplicagao na regiao da Praca da Savassi,
pode-se perceber que indicadores como desniveis ao longo do trecho e
travessias acessiveis foram destaques negativos. Entre os destaques
positivos, pode-se citar: arboriza¢ao, topografia, risco de enchentes,
atratividade visual e acesso ao transporte publico. J& na aplicacao
realizada no bairro Jaragua destacam-se os indicadores travessias
acessiveis, iluminac¢ao da via, largura efetiva do passeio e desniveis na
cal¢ada como negativos e, como destaques positivos na area, tem-se
conservacao do pavimento, topografia, risco de inundagoes e acesso ao

transporte publico.

Comparando a avaliagao final do indice de caminhabilidade (Figura 11.2)

nos dois trechos e os pontos positivos e negativos de cada area, pode-se
perceber que a drea no entorno da Praga da Savassi, area requalificada,
foimaisbemavaliada,oquevemreforgaraconstatacaodequeaRegional
Centro-Sul da cidade, historicamente, vem recebendo maior atencao

do Poder Publico em agoes de requalificagcao dos espacgos publicos.

Figura 11.2 - Avaliagao final do indice de caminhabilidade




A (in)seguranca, no que tange a mobili-
dade urbana, é uma constante preocu-
pacao dos mais diversos setores e tem
representado um desafio multidisciplinar
e complexo para a sociedade contempo-
ranea. Os acidentes viarios sao apontados
como uma das principais causas de morte
no mundo. Ao mesmo tempo, a preocupa-
¢cao com relacao a seguranca das pesso-
as no ambiente do transporte e do transito
vai além da analise das taxas de aciden-
talidade e mortalidade. E imprescindivel a
adogcao de medidas que cessem 0S €asos
de assédio e violéncia sexual, permitindo
que o0 “ir e vir’ ocorra de maneira segu-

2012 11,73 1,19
2013 12,02 1,08
2014 11,83 1,08
2015 11,28 0,89
2016 10,82 0,77
2017 9,88 0,64
2018 9,69 0,55
2019 7,87 0,47
2020 10,64 0,51
2021 10,16 0,50

Fonte: PBH/BHTrans; PBH/SMSA; Detran; elaborada pelos autores
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ra e seja, na pratica, direito da cidadania.

De acordo com a série historica apre-
sentada por Belo Horizonte (2022a), o
total de vitimas * na cidade apresentou
uma queda de 33% entre 2012 e 2021,
bem como o total de sinistros, que redu-
ziu em 27% no mesmo periodo. No que
tange as taxas de severidade, mortali-
dade e de atropelamentos, todas sofre-
ram reducoes expressivas, sendo a Taxa
de Atropelamentos por 10.000 veiculos o
indicador com maior variacao (queda de
72%), conforme indicado na Tabela 11.3

4 Segundo Belo Horizonte (2022a), o total de vitimas inclui vitima
fatal, nao fatal e ndo-informada

7,47 124,19 16,98
6,86 110,84 14,36
7,11 112,12 13,85
5,99 94,41 11,48
5,37 84,77 9,73
4,79 77,05 8,57
4,52 68,00 7,23
4,18 70,59 7,16
4,48 56,53 4,88
4,47 57,76 4,78
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Como pode ser verificado no Grafico 11.4,
¢ importante frisar que essa tendéncia
foi observada mesmo com o aumento
importante da frota de veiculos no mu-

3.000.000

nicipio. De forma mais especifica, a Taxa
de Mortalidade por frota apresentou
uma variacao de 58% entre 2012 e 2021.

2.500.000

2.000.000
T

1.500.000

1000000

S00.000

0

2012 2013

= Taxa de Mortalidade por Frota

Fonte: Adaptado de PBH (2022a).

Em relacao ao Indicador Taxa de morta-
lidade em acidentes de transito (ébitos
por 100 mil habitantes), apds atingir, em
2009, o maior valor entre o periodo entre
2004 e 2020, com 11,78 6bitos ° por 100

5 Segundo Belo Horizonte (2022b), para o calculo da taxa de mortali-
dade em acidentes de transito municipal, considera-se os obtidos in
loco.
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Taxa de Mortalidade por 10.000 veiculos
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mil habitantes (no dia do acidente), Belo
Horizonte tem registrado, desde entao,
uma sucessiva reducao desse indica-
dor, chegando ao menor valor (4,18 &bi-
tos por 100 mil habitantes no dia do aci-
dente) em 2019, passando para 4,48 em
2020, conforme indicado no Grafico 11.5.
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Taxa de mortalidade em acidentes de transito
(6bitos por 100 mil habitantes)
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Fonte: Detran; PBH/BHTrans.

Em relacao a distribuicao espacial do in-
dicador por Regional Administrativa do
municipio, a Pampulha apresenta o maior
valor médio (11,70 ébitos por 100 mil ha-
bitantes no dia do acidente) para periodo
2004-2020, seguida das Regionais Noroes-
te (11,44) e Nordeste (10,37). Sendo Venda
Nova a Regional com menor valor médio
(5,09). Mas ao longo do periodo analisado,
nota-se um claro distanciamento de algu-
mas regionais em relacao a média, com

4,48

4,18

2012 2014 2016 2018 2020 2022

destaque para a Regional Administrativa
Leste, que apresentou, no ano de 2020,
uma taxa aproximadamente 72% inferior
a média do periodo, sendo a maior redu-
¢cao entre as regionais para o ano. As re-
gionais Pampulha, Nordeste, Norte e Bar-
reiro também apresentaram variagoes
consideraveis entre 2004 e 2020, sendo
elas de aproximadamente 58%, 57%, 54%
e 50%, respectivamente (Grafico 11.6)

AR
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Fonte: DETRAN; PBH/BHTrans

A mesma tendéncia de queda é notada
guando se considera os ébitos até 30 dias
do acidente. Em 2011, foram registradas
14,04 mortes por 100 mil habitantes, re-
duzindo para 6,1 em 2020. Essa reducao
¢ muito significativa e indica a necessi-
dade de se alcancar zero mortes até 30
dias depois do acidente, tal como é con-
siderado no Plano Diretor do Municipio
(BELO HORIZONTE, 2019, Artigo 322).

E importante ressaltar que a reducao ex-
pressiva do numero de dbitos em sinis-
tros de transito, sequndo dados de Belo
Horizonte (2022b), aconteceu a partir de
2009, quando o municipio apresentou a
maior taxa de mortalidade em sinistros
de transito, justamente no ano em que
aconteceu o Férum Mundial sobre Trau-
ma promovido pela OMS/OPAS na cida-

MNoropaste
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a | | 4 4 J | 1 1 J

MNorte Pampulha Venda

MNova

Clagte

m 2020

de do Rio de Janeiro (BELO HORIZONTE,
2022c), a partir do qual foi oficializado o
Plano Nacional de Agoes pela Seguranca
no Transito (2011-2020), apoiado em cinco
pilares: 1) Gestao da Seguranca no Tran-
sito; 2) Infraestrutura Viadria Adequada; 3)
Seguranca Veicular; 4) Comportamento/
Seguranca do Usudrio; e 5) Atendimen-
to Pré/Hospitalar/Pés. Foram seleciona-
das cinco cidades para implantacao do
projeto, sendo Belo Horizonte uma delas.

No periodo da Década de Acao para Redu-
cao de Acidentes no Tréansito (2011-2020),
Belo Horizonte teve uma reducao de 48%
no numero de 6ébitos em sinistros no tran-
sito. Essa reducao impactou a taxa de
mortalidade por 100 mil habitantes, que
reduziu 40% (BELO HORIZONTE, 2022a).
Ainda, segundo Belo Horizonte (2022c), os

AR



Obitos com vitimas fatais acontecem es-
pecialmente entre os adultos entre 30 e b9
anos, representando 51% do total de dbi-
tos em sinistros com vitimas fatais. Ade-
mais, nota-se que os homens continuam
representando as principais vitimas em
sinistros de transito (75% do total de dbi-
tos). No entanto, também chama a aten-
cao que esse percentual apresentou uma
gueda de 13% em relacao ao ano anterior.

Em relacao ao ano de 2021, segundo da-
dos de Belo Horizonte (2022a), os pedes-
tres permaneceram como as principais
vitimas no transito, porém, com reduc¢ao
de 10% em relacao a 2020. Em relacao aos
motociclistas, estes representaram 30%
das vitimas fatais em sinistros de transito
de 2021 e, assim como os pedestres, apre-
sentaram queda em relacao aos dados de
2020 (variacao de 24%). Em terceira posi-
¢cao, os condutores de automovel, repre-
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sentando 13%, com um aumento do nu-
mero de 6bitos em relagao ao ano anterior
(50%). Por fim, os ciclistas, representando
6% e, assim como os motoristas, com ex-
pressivo aumento do niumero de 6bitos em
relacdo ao ano anterior (aumento de 75%).

Nesse sentido, as informacdes apresen-
tadas neste relatéorio permitem identi-
ficar, dentre outros aspectos, dreas no
municipio com maior necessidade de in-
tervencao e priorizagao das iniciativas,
projetos e investimentos que potencia-
lizam a seguranga no transito, seja por
meio do desenvolvimento de projetos de
educacao para a mobilidade, seja por
meio da modernizagao tecnoldgica dos
equipamentos de monitoramento, contro-
le de trafego e orientagao aos usuarios,
conforme previsto no Plano Diretor de
Belo Horizonte (BELO HORIZONTE, 2019).

Caixa 11.4 - Anel Rodoviario: espago de conflito e contradi¢coes entre
pedestres e veiculos

Em pesquisa realizada por Matos (2022), o Anel Rodoviario Celso
Mello Azevedo, uma importante rodovia de ligagcao metropolitana
e regional localizada na area urbana de Belo Horizonte, foi tomado
como area de estudo de um fendmeno conhecido como efeito

barreira. O efeito barreira ocorre no local devido a circulacao de

veiculos em altas velocidades (regulamentada entre 60 e 80km/h), o

intenso volume de trafego (em média 105 mil veiculos no trecho de

maior fluxo localizado entre a Av. Amazonas e BR-040) e a proépria
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infraestrutura que rompe o tecido urbano, causando a separacao fisica
das comunidades que residem nos bairros lindeiros as suas margens.
Ainda, o Anel Rodoviario passou a operar, com o decorrer dos anos,
com caracteristicas que se assemelham a um corredor de transito
urbano - sendo um dos mais movimentados da cidade, devido ao
crescimento populacional de Belo Horizonte e da regiao metropolitana,
potencializado pela sua localizagao estratégica, que contempla seis
das nove regionais administrativas do municipio e cruza com algumas
das principais vias da cidade ao longo de 26,2 quildmetros de extensao.
Embora as velocidades operacionais regulamentadas no local sejam
consideradas baixas e pouco perigosas para a circulacao dos veiculos
em rodovias, estas mostram-se totalmente incompativeis em areas
urbanas, especialmente no compartilhamento espacial com os
fluxos a pé. Como consequéncia, observa-se que as contradicoes e
os conflitos do uso da via entre veiculos e pedestres sao real¢cados,
incorrendo em privagoes de deslocamentos a pé, afetando as
condicoes em que a mobilidade pedonal se realiza, potencializando
0s riscos e sinistros durante as travessias. Para o ano de 2018,
por exemplo, foram registrados no local 25% dos atropelamentos
com vitimas fatais para todo o municipio de Belo Horizonte.
Os resultados do estudo indicam que, ao longo do periodo de 1992 a
2012, os fluxos de atravessamentos de pedestres entres as margens
foram reduzidos, mesmo em areas onde se registrou crescimento
populacional. O perfil dos pedestres também se modificou, com
destaque para alteragoes na idade, sexo e renda. Os indicadores de
mobilidade, acessibilidade e risco potencial propostos e aplicados no
Anel Rodoviario evidenciaram: i) a prevaléncia dos atravessamentos
pelos modos motorizados sobre o modo a pé,; ii) as desigualdades no
acesso as passarelas e locais onde as mesmas nao atendem a demanda

de atravessamentos (com destaque para os trechos dos bairros Vila

da Luz, Olhos D'Agua, das Industrias |, Padre Eustaquio/Minas Brasil/
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Lorena e Jardim Alvorada/Vila Jardim Montanhés): iii) o risco elevado

para os pedestres que realizam os atravessamentos (com maior

potencial de risco identificado no trecho da rodovia localizado no bairro

Vila da Luz). Por fim, Matos (2022) esclarece que esse cenario pode

ser relacionado a ocorréncia do efeito barreira para a mobilidade dos

pedestres no Anel Rodovidrio e traz luz a contradicao que essa rodovia

exerce sobre a mobilidade a pé, por expor os pedestres a riscos durante

a travessia entre as margens, principalmente nos locais destacados.

Combate ao assédio e a violéncia

sexual no transporte coletivo®

0 botao do assédio, implementado em ou-
tubro de 2018, é uma opcao especifica dis-
ponibilizada nos 6nibus de Belo Horizonte,
que foi incluida no painel do dispositivo
popularmente conhecido como Botao do
Panico, o qual é acionado pelo motorista,
em caso de observancia de ocorréncia de
situacoes de assédio a mulheres’. Desde
a suainstalacao nos coletivos até junho de
2022, o botao do assédio ja foi acionado 71
vezes, nas 15 linhas que atuam no hiper-
centro (PBH, 2022). A maior parte dos acu-
sados sao homens maiores de 30 anos,
distribuidos nos grupos de idade entre 31
e 40 anos (31%) e 41 e 49 anos (27%). Se-
gundo dados da PBH, entre 2018 e junho de
2022 a guarda ja atuou em 95 ocorréncias
de importunacao sexual. A PBH realiza

6 Os dados desse tdpico foram prestados pela Assessoria de Comu-
nicagdo da Secretaria Municipal de Seguran¢a e Prevengdo - SMSP.

7 Além dessas iniciativas, existem canais de ouvidoria para dentn-
cias: 153 (Guarda Municipal), 190 (Policia Militar) e 99999-1108 (ca-
nal de dentncia de importunagdo no metrd, via SMS ou WhatsApp).

campanhas periddicas para incentivar as
denuncias e detectar os importunadores.
Outra acao implementada foi a distribui-
cao de apitos, cartilhas e agoes educativas,
em que a Guarda Municipal, atuando em
parceria com a BHTRANS e, eventualmen-
te, com a CBTU (Companhia Brasileira de
Trens Urbanos), promoveu a distribuicao
de apitos, cartilhas educativas e prestou
orientacao dirigida as passageiras, como
forma de incentiva-las a denunciar casos
de importunacao sexual que possam vir
a ocorrer no transporte publico coletivo.

Ainda gue existam acoes em andamentono
sentido de combate e prevencao a violén-
cia e assédio sexual, € necessario avancar
muito. Tanto em como pensar uma cidade
para pessoas, a partir da visao de mulhe-
res (Coelho & Carmo, 2020), quanto na ocu-
pacao de mulheres em cargos de lideran-
ca e em termos de solugoes tecnoldgicas.

Em relacao as estratégias principalmen-
te preventivas, para além das ja imple-
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mentadas, foram realizadas duas audito-
rias de seguranca de mulheres em Belo
Horizonte, com mulheres caminhando
e pedalando pelo bairro Confisco e pela
UFMG (Carmo et al, 2019a; Carmo et al.,
2019b). Tal metodologia pode ser adequa-
da e replicada para mulheres usuarias de
transporte publico ou, até mesmo, para
estruturacao de pesquisas a respeito da
sensacao de seguranca nesses Servicos.

Além do assédio nos 6nibus, é necessa-
rio também criar uma politica publica
mais ampla de seguranca no sistema de
transporte, que inclua também as esta-
coes e pontos de Onibus. Pesquisas re-
centes evidenciam que estas areas sao
as mais vulneraveis em termos de con-
dicdes de vigilancia, e pela sua configu-
racao fisica e localizacdo, aumentam as
oportunidades criminais (NEWTON, 2004)

Adistribuicao espacial dos servicos e bens
publicos & um aspecto de grande impor-
tancia para garantir o uso sustentavel da
cidade. Apesar da posse de bens privados
se constituir em um elemento de diferen-
ciacao social, uma distribuicao equitativa
das atividades e usos urbanos contribui
para uma cidade mais justa, resiliente,
eficiente e democratica (ONU, 2019). Essa
distribuicao produz uma geografia das
oportunidades para individuos e grupos
sociais ao aumentar a oferta e qualidade
dos servicos, ampliar as oportunidades de
emprego, melhorar a qualidade ambien-

tal, gerar deslocamentos mais eficientes,
Seguros e prazerosos, reduzir os consu-
mos de energia e fortalecer a legitimida-
de dos governos locais (FLORENCE, 2009;
GEURS; VAN WEE, 2004; SABATINI, 2006)

As estratégias propostas no Plano Diretor
de Belo Horizonte assinalam a necessida-
de de melhorar a qualidade de vida das
cidades contemporaneas através do ‘re-
forco as centralidades urbanas, no intuito
de assegurar a convergéncia de espacos
publicos, servicos, comércios e equipa-
mentos sociais, tendo como critérios a
acessibilidade e a proximidade” (BELO
HORIZONTE, 2018, p.80). Na realidade, é
importante refletir que o fortalecimento
de novas centralidades urbanas aumen-
ta o acesso dos individuos aos servicos
e aos equipamentos (comunitarios, cul-
turais etc.), reforcando sua cidadania.

E importante compreender que, em con-
junto, estes indicadores dizem mais so-
bre a acessibilidade aos servigos e equi-
pamentos, com a efetivacao do direito
3 cidade por parte dos cidaddos (LEFE-
BVRE, 1968), do que sobre a necessida-
de de diminuir os deslocamentos em si
como um pré-requisito para o aumento
da qualidade de vida. Além disso, é im-
portante salientar a complementaridade
dos indicadores, ja que hd uma especia-
lizacao funcional dos equipamentos para
sua construcao, sendo que, na pratica, um
mesmo equipamento pode desempenhar
diferentes funcdes no espaco publico ur-
bano. A seguir é apresentada uma anali-
se de alguns indicadores relacionados ao
eixo uso do solo e espaco publico, a par-



tir da comparacao entre os valores atua-
lizados e os valores dos anos anteriores.

A definicao de espaco publico é muito
abrangente na literatura especializada
e depende das formas como cada so-
ciedade urbana estabelece os limites
dos bens publicos em razao da sua pro-
priedade, uso e afetacao. Para o moni-
toramento do ODS 11, sao considerados
espacos publicos a) parques abertos ao
publico; b) pracas; c) dreas publicas com
funcao e apropriacao de parques aber-
tos ao publico e que apresentem ele-
mentos como arborizacdao, mobiliario e
composicao paisagistica (a identificacao
dessas areas ¢é feita pela Subsecreta-
ria de Planejamento Urbano da Prefei-
tura de Belo Horizonte - SUPLAN/PBH)

No calculo do indicador “Razao entre es-
paco publico aberto e area construida da
cidade” sao consideradas as localidades
da cidade que tém a presenca de areas
verdes (mesmo que sejam grandes are-
as como espelhos de agua, como 0 caso
da Lagoa da Pampulha). Seria importan-
te, entao, estabelecer uma maior diferen-
ciacao entre dreas verdes, espacos pu-
blicos para uso da populacao e areas de
reserva ambiental para definir de forma
mais especifica o acesso da cidadania.
Os resultados do indicador revelam ten-
déncias diversas durante os ultimos quatro
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anos. Entre 2018 e 2019, houve uma leve
reducao da razao da area de espaco publi-
codisponivel em relacao a area construida
na cidade, que passou, em 2018, de 0,0291
para 0,027, em 2019. No entanto, houve
um aumento relevante entre 2020 e 2021,
dado que o indicador passou de 0,0284
para 0,0392. No entanto, apesar deste
incremento, permanecem as desigualda-
des regionais. Considerando a meédia do
periodo 2018-2021, as regionais Pampu-
lha (0,09) e Centro-Sul (0,06) continuam
as maiores taxas, enquanto as regionais
mais periféricas registraram as menores
taxas, de apenas 0,01, como é o caso da
regional Norte, Venda Nova, Noroeste e
Leste. As regionais Oeste (0,03), Barreiro
(0,02) e Nordeste (0,02), completam a lista.

A Nova Agenda Urbana promove a cons-
trucao de cidades mais inclusivas e mais
conectadas, nointuito de superar os efeitos
negativos causados por um planejamento
baseado na especializagao funcional dos
usos urbanos e no privilégio da mobili-
dade privada. A distribuicao equilibrada
de equipamentos publicos, baseada no
conceito de proximidade temporal, contri-
bui de forma significativa na melhoria da
gualidade de vida da populacao, especial-
mente daqueles mais vulneraveis. Segun-
do Harvey (1980), viver préximo a equipa-
mentos urbanos e comunitarios, comércio
e equipamentos culturais tende a diminuir
a segregacao porque amplia o acesso as
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oportunidades dos individuos. Por isso,
os indicadores que mensuram o quanto
a cidade estd mais inclusiva, através de
uma distribuicao equilibrada dos equi-
pamentos publicos, sao pertinentes para
verificar o desempenho do Objetivo 11.

O aumento de “Porcentagem de imoveis
residenciais com acesso adequado (10
minutos de caminhada) a equipamentos
urbanos e comunitarios” expressa o avan-
¢co de uma politica urbana pensada com
base em uma visao territorial. Sao classi-
ficados como equipamentos urbanos e co-
munitarios: a) centros de saude; b) unida-
des municipais de Ensino Infantil da rede
propria e conveniada; c) escolas publicas
gue oferecem o ensino fundamental; e,
d) equipamentos destinados a prética de
esportes (academia a céu aberto, cam-
po, espaco esportivo, gindsio ou quadra).

Os dados evidenciam que ha um avanco
no percentual de imoéveis residenciais com
acesso adequado (10 min de caminhada)
a equipamentos urbanos e comunitarios
gue era de 18,98% em 2018, passou para
15,27% em 2020 e em 2021 atingiu 27,64%.
Quem vive nas regioes Noroeste (40,08%)
e Venda Nova (36,38%) tem maiores chan-
ces de acesso adequado a estes equipa-
mentos. J4 as regioes centro-sul (18,98%)
e Pampulha (13,53%) apresentam meno-
res chances de acesso adequado aos equi-
pamentos urbanos e comunitarios, possi-
velmente por demandarem menos esses

servicos publicos. Contudo, ha uma varia-
cao significativa em relacao aos diferentes
equipamentos publicos que compoem o
indicador. Em 2021, 49,48% dos domicilios
tinham acesso adequado a escolas de edu-
cacao infantil, 69,4% tinham acesso ade-
guado a escolas de ensino fundamental,
78,53 % a equipamentos de esporte e la-
zer e somente 42,58% a centros de saude.

Em relacao ao percentual de imoveis resi-
denciais com acesso adequado (10 min. de
caminhada) a cesta de comércio e servicos
locais, composta por comércio e servicos
de mercearia, padaria, carnes e peixes,
hortifrati, farmacia, limpeza, cosméticos,
servicos de alimentacao, supermercado,
servicos financeiros basicos e estética,
Belo Horizonte apresenta um 6timo de-
sempenho. No geral, mais de 90% dos
domicilios apresentam acesso adequado,
indicando que os moradores podem re-
solver diversas pendéncias caminhando
pelo bairro de residéncia, muitas vezes
sem a necessidade de usar algum meio
de transporte motorizado. Ter comércios
e servicos proximos das residéncias tam-
bém favorece a dinamizacao de empregos
fora do centro da cidade, possibilitando a
reducao do deslocamento casa-trabalho.



Percentual de imoveis residenciais com acesso
adequado (10 min de caminhada) a
equipamentos urbanos e comunitarios (em %)

Percentual de imdveis residenciais com acesso
adequado (10 min. de caminhada) a cesta de
comércio e servicos locais (em %)

Percentual de imdveis residenciais com acesso
adequado (10 min caminhada) a equipamentos
culturais (publicos e privados de uso publico) (em
%)
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Fonte: SUPLAN/SMPU/PBH

Ainda assim, é relevante ressaltar que o
aumento do acesso a uma diversidade de
servicos e comércio pode ser visto como
um indicativo de diversificacao e da vitali-
dade das areas urbanas, tal como é obser-
vado por Jacobs (2011). Articulada a essa
discussao, pode-se pensar também que
uma maior quantidade e diversidade de
bens e servicos de comércio pode indicar
uma menor presenca de grandes equipa-
mentos publicos e estabelecimentos pri-
vados no tecido urbano. As novas propos-
tas de ordenamento urbano, baseadas nos
conceitos de cidades inteligentes, buscam
integrar melhor a distribuicao de servicos
e bens com o planejamento do transpor-

te, através da promocao das centralida-
des, a mistura de usos e a construcao
de infraestrutura destinada a mobilidade
ativa, na tentativa de otimizar as viagens,
revitalizar areas urbanas e garantir um
maior acesso. O novo Plano Diretor da ci-
dade de Belo Horizonte busca atender a
estes principios, por meio da priorizacao
do desenvolvimento de novas centralida-
des regionais no territério urbano (BELO
HORIZONTE, 2020, Artigo 4). No entanto,
¢ necessario avancar na transformacao
do modelo urbano da cidade, baseado na
especializacao funcional de usos urbanos
e mudar os padroes de mobilidade, base-
ados no privilégio do automadvel privado.

AR
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O indicador de "Percentual de domicilios
com acesso adequado a equipamentos
culturais” mede a proporgao de imoveis
residenciais que se encontram a até 10
minutos de caminhada de pelo menos
um dos seguintes equipamentos: a) cen-
tros culturais e bibliotecas publicas (in-
clusive as bibliotecas polos em escolas
municipais); b) os equipamentos privados
de acesso publico e gratuito. No periodo
anterior, entre os anos 2018 e 2020, o in-
dicador teve um aumento pouco expres-
sivo; observa-se uma notéria melhoria
entre 2020 e 2021, passando de 26,4% em

2018 para 30,2%, em 2021 (Gréafico 11.7).
No entanto, nota-se mudancas importan-
tes na distribuicao espacial nas regionais
da cidade. As regionais Centro-Sul, Pam-
pulha, Norte, Leste e Venda Nova apre-
sentaram leves incrementos no ultimo
periodo, enquanto as demais regionais
apresentaram uma diminuicao no nivel
de acesso a este tipo de bem. Por outro
lado, é evidente a concentracao dos equi-
pamentos nas regioes Centro-sul e Leste,
a primeira com mais de 60% de domicilios
com potencial de acesso, enquanto a se-
gunda alcangcou uma porcentagem acima
de 47%. As demais regionais apresentam
entre 16% e 25%, evidenciando uma cla-
ra desigualdade de acesso (Tabela 11.4).

Barreiro 17,54 11,57 17,99 16,57
Centro-sul 58,91 68,82 62,57 63,45
Leste 41,26 51,06 47,22 47,41
Nordeste 18,56 22,15 21,16 21,04
Noroeste 21,61 25,98 21,02 18,76
Norte 16,13 7,58 23,56 19,99
Oeste 19,6 13,68 22,96 16,44
Pampulha 13,32 12,35 19,61 20,48
Venda Nova 16,42 12,52 23,66 25,45

Fonte: SUPLAN/SMPU/PBH; elaborada pelos autores.



A relevancia de analisar com atencao o in-
dicador de acessibilidade a equipamentos
culturais estd, como pode-se observar pe-
los resultados, na desigual concentracao
dos equipamentos a curta distancia das
residéncias de Belo Horizonte. O acesso
aos equipamentos culturais ¢ um indica-
tivo de maior oportunidade de bem-es-
tar social e desenvolvimento econémico.
Ademais, esses equipamentos assumem
papel estruturador no territorio e na or-
denacdo da populacao (MORAES et al.,
2008). Como apresenta Silva (2019) em
seu estudo, a analise dos equipamentos
urbanos deve ser vista de forma articu-
lada com seu entorno, portanto, a acessi-
bilidade ao equipamento de cultura deve
ser também observada em relacao a ou-
tros equipamentos publicos ou privados -
seja de carater comercial ou comunitario
- que estao inseridos em uma distancia
caminhavel. Para Silva (2019), a insercao
urbana dos equipamentos de cultura em
Belo Horizonte esta muito articulada a co-
meércios - nao necessariamente do setor
alimenticio - e aos equipamentos de edu-
cacao; entretanto, em geral, ha pouca ar-
ticulacao com equipamentos de outro teor.

O acesso caminhavel a equipamentos de
cultura na cidade de Belo Horizonte ain-
da é, portanto, um aspecto que carece
de maior atencao do poder publico, uma
vez que este é o articulador das princi-
pais acoes voltadas aos estabelecimen-
tos culturais. A formulacao de politicas
publicas que articulem os equipamentos
de cultura aos equipamentos educacio-
nais, de saude, assisténcia social, entre
outros, possibilita e fortalece a integracao
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da populacao - principalmente daquelas
localidades distantes da centralidade be-
lo-horizontina - e consolida uma relacao
com o poder publico, uma vez que, na
auséncia desses tipos de equipamentos,
0 maior contato entre o poder publico
e populacoes vulnerdveis ocorre a par-
tir da repressao policial. Desse modo, a
descentralizacao dos equipamentos cul-
turais deve ser feita de forma planejada,
relacionada a sua localizacao no territério,
pois uma melhor qualidade socioespacial
corrobora a utilizagao desses equipamen-
tos, o que implica em uma maior socia-
bilidade local e na reducao de grandes
deslocamentos na cidade (NEVES, 2015).

A urbanizacao inclusiva e sustentavel é
um principio orientador das politicas pu-
blicas das cidades brasileiras, no intuito
de garantir um ambiente saudavel para os
habitantes da cidade de forma particular
e do planeta, de forma mais geral, para
superar os desafios que impdéem as mu-
dancas climaticas (ONU, 2019). A sustenta-
bilidade implica também garantir o aces-
so das geracoes futuras a um ambiente
propicio para o desenvolvimento das suas
capacidades. Dessa forma, a organizacao
do espaco urbano deve responder as de-
mandas intergeracionais e de justica dis-
tributiva da sociedade do presente. Para
a analise das condicoes ambientais, serao
considerados os indicadores associados
ao consumo de solo urbano e aos efeitos
desse consumo em relacao a producao e
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deposicao de residuos solidos.

A expansao urbana e os processos de co-
nurbacao tendem a gerar um aumento
progressivo da area artificializada e uma
diminuicao importante de areas rurais e
periurbanas. O crescimento da mancha
urbana implica um maior gasto de energia
e de consumo de bens ambientais, além de
um maior esforco econdmico, fiscal e so-
cial para garantir a cobertura de servicos
publicos, sistemas de mobilidade e equi-
pamentos urbanos (ONU, 2020). A analise
do consumo do solo em termos da taxa de
crescimento da populacao permite identi-
ficar os desafios que enfrenta Belo Hori-
zonte no planejamento e gestao do ordena-
mento do uso e ocupac¢ao do solo de area
municipal, em conexao com a rede urba-
na que faz parte da regiao metropolitana.

Desse modo, a taxa de consumo do solo
oferece uma distribuicao aproximada da
mancha urbana, incluindo a area urbana
formal e informal, nao somente das edi-
ficacoes, mas de tudo que é considerado
como territério artificializado (NICOLAU
et al,, 2018). E possivel evidenciar que, em
Belo Horizonte, a taxa de consumo do solo

mantém, em geral, uma tendéncia positiva
desde 2010, com pico de 2,5% em 2014 e
valores préximos de zero em 2015 (0,2%) e
2018 (0,4%), tendo registrado taxas 1,8% e
1,9% nos dois Ultimos anos (2020 e 2021).
Ja a taxa de crescimento populacional
mostrou evolucao positiva sempre proxi-
mo de 1%, exceto nos anos de 2010 e 2018,
com variagcoes negativas e 2013, com va-
riacao positiva de 3,6% & Como resulta-
do da tendéncia de taxas de crescimento
do consumo de solo superiores a taxa de
crescimento populacional, a razao entre
as duas taxas tem se mantido acima de 1
na maior parte do periodo analisado, com
destaque para o valor de 4,4 em 2020, ten-
do registrado 1,9 em 2021 (Grafico 11.8).
Considerando a meédia do ultimo triénio
(2019-2021), as maiores taxas foram ob-
servadas na regiao Nordeste (4,28), Norte
(3,93) e Pampulha (3,47). As menores ta-
xas foram registradas nas regioes Noro-
este (1,35) e Venda Nova (1,83). E preciso
acompanhar essas tendéncias, dadas as
demandas que supoem o crescimento da
mancha urbana superior a taxa de cres-
cimento populacional, especialmente em
termos de energia féssil para o transporte,
uso de ecossistemas e servicos urbanos.

8 Como se utiliza dados das estimativas populacionais oficiais do
IBGE, as variagdes discrepantes em 2013 e 2018 sdo decorrentes de
revisdes promovidas pelo Instituto nos parametros das estimativas,
e em 2010 resultado da comparagao dos dados coletados pelo
Censo com as estimativas para 2009 (IBGE, 2018).
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O avanco do crescimento da urbanizacao
formalizada de Belo Horizonte pode ser
mensurado a partir do aumento do es-
toque de area construida cadastrada no
IPTU por habitante. E importante ressal-
tar que a area cadastrada no IPTU pode
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ter diferentes usos além da habitagao.
Os dados mostram um aumento consi-
deravel a partir do ano 2015, com um
pico em 2018, que se manteve em 2019 e
continua entre 2020 a 2021 (Grafico 11.9).
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A distribuicao espacial desse indicador
apresenta uma tendéncia positiva para
todas as Regionais, mas com diferencas
significativas entre elas. Assim, as regi-
0es que concentram as areas de maior
renda da cidade apresentavam em 2021
as maiores taxas de areas cadastradas
(em m2 por habitante), especialmente as
regides Centro-Sul (108,06) e Pampulha
(71,35). Enquanto as regionais Barreiro
(40,49), Venda Nova (38,75) e Norte (32,58)
registraram em 2021 as menores taxas.
A inclusao no cadastro imobiliario da ci-
dade constitui um indicador da capacida-
de econdmica dos proprietarios de uma
area, mas também o reconhecimento
legal do status de cidadania do potencial
de investimento publico. Lembra-se aqui
gue as areas com melhores indicadores
também sao as mais bem servidas por
infraestrutura e servicos publicos urba-
nos e melhores condicoes de moradia.

Esses dados podem indicar uma retoma-
da do crescimento da cidade, tanto formal
como informal, junto com o crescimento
da populacao, especialmente importante
depois da pandemia. Também evidenciam
a necessidade de reorientar politicas de
crescimento urbano que promovem a ex-
pansaoanovasareasporumavisaobasea-
da no adensamento urbano, que permitam
otimizar os usos do solo com as deman-
das de crescimento populacional e dimi-
nuir os custos associados a tal processo.

A medicao da qualidade do ar incorpora
uma ampla variedade de normativas, que

9 0 tema das emissoes é tratado no capitulo do ODS 13.




buscam estabelecer um padrao que con-
sidere determinados niveis de concentra-
cao limites para evitar impactos a saude,
a seguranca e ao bem-estar da populacao,
bem como para proteger a fauna, a flora e
0 meio ambiente em geral (BRASIL, 1990).
A Resolucao 03/1990 do Conselho Nacio-
nal de Meio Ambiente (CONAMA) ampliou
o rol de poluentes monitorados para se
estabelecer tal padrao e, adicionalmen-
te, a Resolucao CONAMA 491/2018 criou
o indice de Qualidade do Ar (IQAr) com o
objetivo de comunicar e informar a socie-
dade e definir padroes de qualidade inter-
mediarios (Pls), como valores temporéarios
a serem cumpridos em etapas, orientando
a politica de qualidade de ar no sentido de
alcancar o padrao de qualidade final (PF),
conforme definido pela Organizacao Mun-
dial da Saude, em 2005 (BRASIL, 2018).

Segundo a Fundacao Estadual do Meio
Ambiente (FEAM), 6rgao responsavel pelo
monitoramento da qualidade do ar em Mi-
nas Gerais, o calculo do IQAr, considera os
seguintes poluentes: material particulado

(poeira), didxido de enxofre (S02), mono-
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xido de carbono (CO), 6xidos de nitrogénio
(NOx), hidrocarbonetos (HC) e Ozo6nio (03).

0 Grafico 11.10 apresenta a evolugcao do in-
dice de qualidade do ar (IQAr) nos ultimos
anos. Em 2018, a qualidade do ar foi consi-
derada boa em 879%, uma reducao de 3,5
pontos percentuais no IQAr em relagao a
2017. A partir de 2019, com a pandemia da
Covid-19, observamos uma melhora no in-
dicador, especialmente em 2020, com 90%
dos dias. Mas a retomada de atividades em
2021 contribuiu para o decrescimento da
qualidade, dado que o indice atingiu o ni-
vel mais baixo com 85%, préximo ao nivel
registrado antes da emergéncia sanitaria.

Nao foi possivelidentificar os dados por re-
gional para estabelecer a correlagao com
a reativacao das atividades urbanas em
diferentes espacos. Destaca-se que o cal-
culo do IQAr considerou apenas os dados
coletados pela estacao de monitoramen-
to do centro de Belo Horizonte (Estacao
Contorno). Além disso, o IQAr classifica as
concentracoes dos poluentes nas escalas
boa, regular, inadequada, ruim e péssima.
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O outro indicador refere-se ao nivel de
particulas inalaveis - PM 10 (ug/m3). O
Grafico 11.11 apresenta a evolucao des-
se indicador de 2001 a 2018. Salienta-se
gue foram utilizados os dados do balan-
co da mobilidade da BHTrans, de 2019,
para compor a série de 2001 a 2014.
Desde 2015, a fonte dos dados é a pla-
nilha de monitoramento da qualidade
do ar da FEAM. Em 2015, foram utiliza-
dos os dados da Estacao Amazonas e de
2016 a 2021, dados da Estacao Contorno.

A grande variacao do indice pode estar

84,9%

2018 2019 2020 2021

relacionada ao uso de diferentes fontes
de dados. Contudo, de 2016 a 2018, os
dados da Estacao Contorno demonstram
um aumento de 57% no nivel de particu-
las inalaveis, passando de 19 para 30 ug/
m3. De acordo com os padrdoes de qua-
lidade do ar estabelecidos pela Reso-
lucado CONAMA 491/2018, os resultados
obtidos entre os anos 2018 e 2021 estao
em conformidade com o limite do Pa-
drao Intermediario 3 (PI3) de qualidade
do ar, que é de 30 pg/m3. Porém, estao
acima do Padrao Final (PF) de qualidade
do ar, definido pela OMS, é de 20 pg/m3.
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Dada a conexao entre a poluicdodo arde e
0 aumento do trafego de veiculos nas cida-
des (OLIVEIRA et al., 2019), durante a emer-
géncia sanitaria da Covid-19, observamos
uma reduc¢ao significativa como resultado
do isolamento social. Segundo o monito-
ramento efetuado pela equipe da geréncia
de Monitoramento da Qualidade do Ar e
Emissoes (GESAR), da FEAM, comparando
0os dados entre os anos de 2019 e 2020,
houve uma reducao nos niveis de poluicao
do ar associado, principalmente, a redu-
cao da circulacao de veiculos e a reducao
das atividades industriais no entorno (MO-
RAES, 2020). Resulta sim preocupante o
leve crescimento, a partir de 2021, como
resultado da retomada das atividades.
Medidas para melhorar a qualidade do ar
resultam urgentes, especialmente com a
poluicao associada ao uso de transportes
motorizados privados. Cabe lembrar o au-
mento da motorizagao privada na cidade.
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A gestao dos residuos soélidos constitui
um dos principais desafios ambientais
das grandes cidades. Sua disposi¢cao ina-
dequada em vias, lotes vagos ou cursos
de agua contribui para a proliferacao de
diversas doencas, tais como a dengue e a
leishmaniose, com o entupimento da rede
de escoamento de aguas pluviais e com a
poluicao dos rios. Além disso, os residu-
os estao relacionados com a qualidade do
ar, dado que sua decomposicao libera di-
versos gases, principalmente o gas meta-
no (CH4), um dos gases do efeito estufa'.

10 Apesar da geracao de energia a partir da queima do biogas gerado
no aterro sanitario de Macaubas, o processo emite gas carbdnico
(C0O2). Em 2009, o Inventario Municipal de Emissao de Gases de
Efeito Estufa identificou que o setor de residuos sélidos respondia
por 18% das emissdes de gases de efeito estufa da cidade (PBH,
2009).

A, AR 7\




2022
PR T

CCIET® RELATORIO ODS DE BELO HORIZONTE

A Politica Nacional de Residuos Soélidos
(PNRS) determina que a gestdo dos resi-
duos priorize, nessa ordem, as agoes de
nao geracao, reducao, reaproveitamento,
reciclagem, disposicao e tratamento am-
bientalmente adequado para mitigar os
impactos ambientais dos residuos (BRA-
SIL, 2010b). No mesmo sentido, mata
11.6 consiste em “reduzir o impacto am-
biental negativo per capita das cidades,
inclusive prestando especial atencao a
qgualidade do ar, gestao de residuos mu-
nicipais e outros”. 0O principal indica-
dor relacionado a gestao de residuos é
a proporcao da populacao atendida por
servicos de coleta de residuos sélidos.

Os resultados da analise do indicador es-
tabelecem que apesar do alto indice de
cobertura, superior a 96%, é necessario
adotar medidas para universalizar o ser-
vico na cidade. A disposi¢cao inadequada
dos residuos no ambiente ocasiona pro-
blemas sanitarios, aumentando o risco
das populagoes desassistidas de contrair
doencas (HELLER; CATAPRETA, 1999).

Belo Horizonte tem avancado na constru-
¢ao de uma cidade mais segura, resiliente
e democratica. Nota-se a incorporacao de
amplos setores da populacao a moradia
legal, aos servicos de transporte publico
coletivo e tem melhorado a acessibilida-
de aos servicos e bens urbanos. Durante
a pandemia, a cidade conseguiu imple-
mentar processos de regularizacao de
areas informais e reconhecimento das

propriedades de um numero importante
de moradores. Experimentou mudancas
importantes na legislacao urbana, ao in-
corporar novas areas publicas como are-
as de protecao ambiental, gerando um
NOVO marco para a criacao de espacos
publicos mais inclusivos e que aumentem
a disponibilidade de servicos ambien-
tais. Falta integrar melhor os esforgos
com outros agentes metropolitanos para
gerar uma mobilizacao social em torno
da protecao das areas verdes da cidade.

Houve pouco avanco na implementacao
de uma mobilidade mais sustentavel,
baseada na mobilidade ativa, na dimi-
nuicao da motorizacao e na melhoria do
transporte publico. No mesmo sentido,
sera necessario percorrer um longo ca-
minho para a implementacao de proje-
tos que garantam a acessibilidade aos
bens e servicos urbanos e ao transporte
publico, em termos fisicos e financeiros.

A cidade deve enfrentar com seriedade a
desigualdade socioecondémica expressa
na concentracao de equipamentos publi-
cos e privados, de espacos publicos e de
oferta de transporte publico. A promulga-
cao do Plano Diretor, baseado no fortaleci-
mento das centralidades, a énfase nos es-
pacos publicos e a producao de moradia
baseada em melhores condigcoes de ha-
bitabilidade, constitui uma oportunidade.
Contudo, os instrumentos de gestao ainda
precisam se adaptar a esta nova visao e
se integrar em estratégias intersetoriais
para a producao do solo urbano e a con-
tencao do crescimento da mancha urbana.



Estas politicas requerem um esforco adi-
cional de integrar as acbes com outros
agentes da regiao metropolitana e contri-
buir na construcao de uma cidadania me-
tropolitana. Nem os problemas ambien-
tais, nem a mobilidade, nem a habitacao
podem ser vistos como problemas dentro
dos limites municipais. Tanto as problema-
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