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1. INTRODUCAO

“Face a importancia do
sistema viario, por onde
circulam as pessoas e
mercadorias que fazem
a Cidade, as questoes
colocadas neste projeto
tém carater estratégico
para o desenvolvimento
de Belo Horizonte.”

O Programa de Estruturacao
Vidria de Belo Horizonte tem
como propdsito analisar a ma-
lha vidria existente e priorizar a
implantacao das novas conexoes
vidrias, considerando as propos-
tas do Plano Diretor. Mais do
que isso, o VIURBS realizou um
processo de cadastramento, con-
sisténcia, desenvolvimento de
alternativas e selecao das melho-
res solucdes vidrias, classifican-
do-as conforme sua importan-
cia, beneficio e viabilidade para
a cidade.

Face a importancia do siste-
ma vidrio, por onde circulam as
pessoas e mercadorias que fazem
a Cidade, as questdes colocadas
neste projeto tém cardter estra-
tégico para o desenvolvimento
de Belo Horizonte.

Asnovas conexoes vidrias, ob-
jetos desta proposta, tém de criar
alternativas de descompressao
do sistema concéntrico de Belo
Horizonte, permitindo a revitali-
zacao de dreas urbanas que hoje
estao sufocadas pelo excesso de
trdfego ou indisponiveis pela au-
séncia de solugao vidria de porte
adequado.

O presente estudo estabeleceu

um novo marco de tratamento
da questao, criando as possibili-
dades de, ao lado do atendimen-
to das diversas demandas de tra-
fego, implementar uma politica
de atendimento prioritdrio para
o transporte coletivo e para o
pedestre, tendo como pontos de
partida orespeito as diretrizes de
politica urbana e um cuidado es-
pecial com os indicadores sociais
que permeiam esses projetos.

A Prefeitura de Belo Horizon-
te (PBH), de posse dos produtos
deste Programa - (VIURBS), es-
tabelece o conjunto de projetos
e acoes que permitirao consubs-
tanciar as diretrizes emanadas
do Plano Diretor, conforme sua
obrigacao legal, com um novo
instrumento que vai ampliar as
possibilidades de retorno dos re-
cursos a serem empregados nes-
sa drea.

Cabe aqui realcar alguns dos
principais objetivos perseguidos
no desenvolvimento do estudo:
- recuperacao ambiental de va-

rias regides da cidade;

- reducao do numero de aci-
dentes;

- priorizacao da circulacao de
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pedestres e do transporte co-
letivo;

- implantacdao de uma sistema-
tica permanente de planeja-
mento do sistema vidrio.

Para tanto, foram contempla-
das as seguintes diretrizes ge-
rais:

- as diretrizes estabelecidas no

Plano Diretor de Belo Hori-

zonte;

- o Plano de Classificacao Via-
ria existente como referéncia
bdésica;

- 0 aproveitamento mdaximo
da infra-estrutura existente,
reduzindo a necessidade de
investimentos publicos;

- as medidas propostas no
Plano de Reestruturacao do
Transporte Coletivo - BHBUS,
destacando-se a priorizacao
do trafego de 6nibus sobre o
geral;

— a priorizacao das condicOes
de seguranca de transito so-
bre as condicdes de fluidez,
quando forem concorrentes;

- a priorizacao do transporte
coletivo e dos deslocamentos
a pé sobre o transporte indi-
vidual;
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- a reducao do trdfego de pas-
sagem na Area Central, espe-
cialmente no Hipercentro;

- a reducao dos conflitos ve-
rificados entre o trafego de
veiculos de carga e as demais
atividades urbanas;

- a compatibilizacao da preser-
vacao ambiental com as ne-
cessidades de circulagao.

Como registro adicional do
desenvolvimento dos trabalhos,
e uma sintese dos varios docu-
mentos entregues ao longo do
Contrato, este Relatdrio Final
apresenta os seguintes produtos:

- Pesquisas de trafego realiza-
das para compor, ao lado das
existentes, a base de informa-
coes utilizadas;

- Conjunto de simulagoes reali-
zadas para modelar, em diver-
sos cendrios e horizontes de
projeto, a rede vidria, testan-
do e consolidando propostas,
de modo a ampliar a base de
informagdes que irao ampa-
rar as decisoes a respeito das
intervengdes no sistema via-
rio;

- Estudos de tracado dos tre-
chos e intersecoes de modo a

configurar a nova rede vidria,
com todos os indicadores de
engenharia, financeiros e so-
ciais para cada uma das solu-
¢oes selecionadas;

— A matriz funcional para o es-
tabelecimento de prioridades
de investimento na malha vi-
dria municipal, instrumento
que atende aos objetivos es-
tratégicos contidos no escopo
deste estudo.

Cada um destes produtos, no
entanto, possui um relatério es-
pecifico e detalhado contendo as
informacdes levantadas, meto-
dologias adotadas, solucdes pro-
postas e resultados. Compoem 0
conjunto de documentos gera-
dos nos estudos do VIURBS os
seguintes relatdrios:

- Relatério das Pesquisas de
Trafego;

- Relatdrio de Simulacao do De-
sempenho da Malha Vidria;

- Relatdrios de Vistoria e Estu-
dos de Tracgado;

- Relatdrio da Matriz Multicrite-
rial de Priorizacao das Obras.

No caso dos estudos de traca-
do, cada intervencdo conta com
um relatério individual.



2. PESQUISAS

COMPLEMENTARES

2.1. CONTAGEM
CLASSIFICADA DE
VEICULOS - LINHA
DE TRAVESSIA

A linha férrea que corta Belo
Horizonte no sentido Leste — Oes-
te, acompanhando em boa parte
o Ribeirao Arrudas, seccionando
sua estrutura vidria, estabeleceu
as condicOes necessdrias e sufi-
cientes para a configuracao de
uma Linha de Travessia cldssica,
onde foram realizadas as pesqui-
sas de contagem de veiculos. A
cidade, inclusive, tem uma série
histdrica de pesquisas realizadas
com objetivos semelhantes, sem-
pre acompanhando a Pesquisa
de Origem e Destino Domiciliar.

Foi uma nova oportunidade
para estabelecer mais um ponto
no perfil da evolucao histérica
do comportamento do trdfego
na cidade. Em um passado mais
recente, confrontaram-se os da-
dos obtidos, quando do estudo
do PACE, com os da linha de tra-
vessia da pesquisa realizada pela
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Fundacao Joao Pinheiro, e, ago-
ra, com os da Linha de Travessia
de 2006.

Para o VIURBS, com o inte-
resse focado diretamente em
Belo Horizonte, sao 21 (vinte e
um) locais de transposicao so-
bre a linha férrea no municipio e
mais um adicional localizado em
Contagem, préximo a intersecao
da Via Urbana Leste - Oeste com
a Av. Babita Camargos, que, por
conformacao geogrdfica, atende
parcela do trdfego entre regides
de Belo Horizonte.

Nesta pesquisa, foi feita a con-
tagem classificada de veiculos
(CCV) por sentido de trafego, por
meio de acionamento de conta-
dores mecanicos, durante o peri-
odo de tempo definido para cada
ponto de pesquisa.

Para cada sentido de trdfego
pesquisado, as informacgdes a
respeito das passagens dos vei-
culos foram registradas indivi-
dualmente, de acordo com o seu
tipo, realizando-se a totalizacdao
e transcricao dos resultados a
cada 15 minutos.
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Periodos e locais
de pesquisa
As pesquisas, em postos, fo-

ram realizadas entre os dias 31
de maio e 29 de junho de 2006,
com excecao do Posto 26 — Con-
de Pereira Carneiro, que teve o
segundo dia de contagem em
20 de setembro, com parcela
dos postos sendo objeto de um
levantamento por um periodo
mais extenso de modo a forne-
cer elementos adicionais de veri-
ficacao, a saber:

- 10 postos foram pesquisados
durante 24 horas, em dois
dias;

- 11 postos foram pesquisados
durante 15 horas (de 6:00 as
21:00 horas), em um dia tipi-
co (de terca a quinta-feira),
sendo que um deles, o Posto
26 - R. Conde Pereira Carnei-
ro, foi objeto de dois dias de
pesquisa;

- 1 posto foi pesquisado duran-
te 24 horas, em um dia.

Nos postos onde as contagens
foram efetuadas apenas duran-
te 15 horas, o volume didrio de
trdfego foi obtido por meio da

expansao dos dados, usando-se
como base os postos onde foram
realizadas 24 horas de pesquisa.

Neste intuito, os postos de
24 horas selecionados sao os de
maior relevancia estrutural para
o trafego da cidade, representa-
tivos do comportamento padrao
de seu trdfego, de modo a permi-
tir a sua utilizacao como modelo
de expansao dos demais postos.
Com esse objetivo, foram escolhi-
dos locais de fluxo mais intenso
e menos sujeitos as influéncias
locais.

Durante o periodo da pesqui-
sa, é importante registrar, a ci-
dade tinha em andamento duas
grandes obras em seu sistema
vidrio, uma na Av. Anténio Car-
los (trincheira com a Bernardo
Vasconcelos e Américo Vespu-
cio) e outra, o conjunto de in-
tervencdes, denominado Linha
Verde, sobre toda a extensao da
Av. Cristiano Machado/Via Norte
e parte da Av. dos Andradas/Av.
do Contorno (do Viaduto Santa
Tereza a R. Espirito Santo).

Essas obras influem direta-
mente nos motoristas e no seu



processo de escolha de itinera-
rios, resultando em um carrega-
mento atipico da rede. Entretan-
to, como na Linha de Travessia
todas as opcoes sao capturadas,
essa distorcao é anulada, e os ob-
jetivos iniciais de atualiza¢ao da
matriz de viagens sao atingidos.

Verificam-se, entretanto, difi-
culdades nas etapas posteriores
de calibracao dos trechos da rede
de simulacao em funcao dessa si-
tuacao excepcional criada pelas
obras. Para mitigar esses proble-
mas, foram utilizadas outras ba-
ses de dados, como, por exemplo,
a obtida para o projeto PACE, de
modo a equilibrar o trafego nos
diversos trechos concorrentes.

A utilizacao futura de tais pes-
quisas, em trabalhos assemelha-
dos, deve considerar esses mes-
mos procedimentos de modo a
nao incorrer em constatacoes e
decisOes enviesadas. A Tabela 1
lista os postos e descreve a data
e o periodo de realizacao.

Manteve-se, em 2006, a mes-
ma numeracao dos postos ado-
tada pela Fundacao Joao Pinhei-
ro na realizacao da pesquisa de
2001, facilitando a confrontacao
das duas bases de dados.

Andlise dos Resultados

Além de atingir o seu objeti-
vo direto, a calibracdao da matriz
de viagens, a pesquisa nos ofere-
ce uma oportunidade de realizar
um diagndstico da movimenta-
cao de pessoas e veiculos em Belo
Horizonte. Os dados levantados
compdem o perfil da operacao
do trdfego e do transporte da
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TABELA 1 - LOCALIZACAO DOS POSTOS DE PESQUISA DE CCV

Posto Local

08 R. Itamar
09 Av. ltaituba

10 Av. Silviano Brandao

11 Viaduto José Maria T. Leal
12 Av. do Contorno

13 Av. Francisco Sales

14 Viaduto Sta. Tereza

15 Viaduto Floresta

16 R. Varginha

17 Viaduto A

18 Viaduto B

19 Viaduto Leste

20 Viaduto Oeste

21 Elevado Castelo Branco

22 Av. Tereza Cristina
(préximo a Av. N. Sra. de Fatima)

23 Av. Tereza Cristina

24 Viaduto Santa Quiteria

25 Av. Silva Lobo

26 R. Conde Pereira Carneiro
27 Anel Rodoviario

28 R. Tantalita

29 R. Babita Camargos

cidade permitindo perspectivas,
alternativas e dados complemen-
tares, relativos a visualizacao do
uso do sistema vidrio.

No encal¢o dessas novas pers-
pectivas, procurou-se realizar
uma investigacao técnica nos da-
dos coletados, abrangendo, para
cada um dos locais de pesquisa,
a identificacao da hora de maior
fluxo de veiculos do dia (hora
de pico), dentro dos intervalos
pesquisados (manha, almoco e
tarde), e também, a constatacao

Duracao Periodo Datas
15h 06:00  21:00 31/mai
15h 06:00 21:00 31/mai
15h 06:00  21:00 31/mai
15h 06:00  21:00 31/mai
15h 06:00  21:00 31/mai
48h 00:00 24:00 1/jun  6/jun
48h 00:00 24:00 1/jun  6/jun
48h 00:00 24:00 1/jun 6/jun
24h 00:00  24:00 1/jun
48h 00:00 24:00 1/jun  6/jun
48h 00:00 24:00  7/jun 8/jun
48h 00:00 24:00 1/jun  6/jun
48h 00:00 24:00  7/jun  8/jun
48h  00:00 24:00 7/jun  8/jun
15h  06:00 21:00 20/jun
48h 00:00 24:00 20/jun  29/jun
15h 06:00  21:00 20/jun
48h 00:00 24:00 20/jun 21/jun
15h 06:00 21:00 21/jun  20/set
15h 06:00 21:00 21/jun
15h 06:00  21:00 21/jun
15h 06:00 21:00 21/jun

sobre a importdncia estratégica
do Complexo Vidrio da Lagoinha
(cujas obras de arte sao pontos
da Linha de Travessia) para a
operacao do trdfego da cidade.

Para as confrontacoes dos pe-
riodos hordrios, utilizaram-se as
somas dos volumes equivalentes
de quatro intervalos consecu-
tivos de 15 minutos, o que per-
mitiu a localizacao e a anadlise
dos picos de movimentacao com
mais precisao.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte
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Linha de Travessia
- Ano 2006

Para a abordagem inicial, uti-
lizou-se a somatdria dos volumes
de veiculos do conjunto de postos
da Linha da Travessia, de modo a
obter-se um retrato do comporta-
mento global da movimentac¢ao
de veiculos e pessoas em Belo
Horizonte. Nas etapas seguintes,
tais dados sao desagregados por
sentido, e por posto de pesquisa,
0 que permitiu percorrer do cena-
rio mais geral até o mais especifi-
co, retirando de cada um deles as
informacoes para a compreensao
mais acurada da realidade.

Foram discutidas, e obtive-
ram respostas, questoes bdsicas
a respeito dessa movimentacao,
tais como: qual a distribuicao do
trdfego ao longo do dia? nos mo-
mentos de pico essa distribuicao
é a mesma, independentemente
da categoria de veiculos? o per-
fil hordrio do volume de veicu-
los apresenta diferenciacoes em
funcao do sentido de trdfego? no
que diz respeito a movimentacao
de pessoas, esta acompanha line-
armente a dos veiculos?.

A primeira constatacao obti-
da, da andlise dos dados globais,
é a da nao-alteracao da partici-
pacao relativa das categorias de
veiculos em funcao do sentido
direcional, a qual permaneceu,
quando considerada globalmen-
te, em torno das seguintes pro-
porcoes:

Automoveis: 78%
Onibus: 6%
Caminhoes: 4%
Motocicletas: 12%

—————7

Como forma de normaliza-
cao dos dados, de facilitacao das
andlises, para essa observacao
inicial nos perfis volumétricos
de ambos os sentidos de trdfego,
serd utilizada a unidade de vei-
culo padrao (UVP), na qual o au-
tomovel corresponde a 1,0 UVP,
o Onibus a 2,5 UVP, o caminhao
a 2,0 UVP e a motocicleta a 0,2
UVP.

Analisando o perfil do volu-
me hordrio, observa-se, na Linha
de Travessia, uma forte caracte-
ristica pendular dos movimen-
tos Norte-Sul. Esta caracteristica
fica mais evidente quando se
verifica que o pico da manha3,
em um sentido, é equivalente ao
pico da tarde, no sentido oposto.
Este tipo de grafico, normalmen-
te, responde a padroes socioeco-
ndmicos bastante claros, com o
pico da manha sendo mais re-
presentativo no sentido casa-tra-
balho, e o da tarde, no sentido
inverso.

Em Belo Horizonte, em fun-
cao de suas caracteristicas de
evolucao e ocupagao, a regiao
Norte se configura mais como
provedora de mao-de-obra do
que de postos de trabalho, fican-
do a regiao Sul como a de maior
concentracao de atividades pro-
dutivas. A localiza¢ao geografica
da Linha de Travessia, ao incor-
porar o Centro ao lado Sul da ci-
dade, exacerbou nao sé essa ca-
racteristica como também uma
série de outras apresentadas ao
longo do relatdrio.

n
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FIGURA 2 - PERFIL VOLUMETRICO TOTAL DA LINHA DE TRAVESSIA, AMBOS OS SENTIDOS (EM UVP) - POSTO GERAL 008 A 029
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0 pico da manha, ao concen-
trar as viagens com origem na
residéncia, configurando-se as-
sim como o pico que responde
mais prontamente as caracterfs-
ticas socioecondmicas de ocupa-
cao das regides da cidade, mos-
tra mais claramente a funcao da
regiao Norte como provedora de
mao-de-obra. Esse é 0 seu maior
pico (40.173 uvp), e ele nao so é
amplamente superior ao do mes-
mo periodo de sentido inverso
(28.336 uvp) como também é o
de maior volume do dia, inde-
pendentemente do sentido.

Pode-se inferir que sao esses
veiculos que, ao voltar para casa,
no final da tarde, configuram o
maior pico do sentido Sul-Norte,
confirmando mais uma vez a di-
visao de funcgdes entre as regides
da cidade.

Utilizando o fator de ocupa-

11:00

12:00
13:00
14:00
15:00
16:00
17:00
18:00
19:00
20:00
21:00
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cao de automdveis, obtido no
levantamento especifico reali-
zado em 2006, e 0 de ocupacao
média didria de Onibus (23,14
passageiros por viagem) e ca-
minhao (1,65 passageiros por
viagem), da pesquisa da FJP em
2001, estima-se que, aproxima-
damente 2,6 milhGes de pessoas,
por dia, realizam viagens entre
as regides Norte e Sul da cidade,
sendo 1,3 milhao em cada um
dos sentidos. A participacao ob-
servada entre os diversos tipos
de veiculos em um dos sentidos
nao difere significativamente da
apresentada pelo outro.

Quanto a participacao relati-
va dos veiculos em contrapartida
a0 numero de pessoas transpor-
tadas, registra-se a confirmacgao
da importancia dos 6nibus para
0 dia-a-dia da cidade: embora
representem apenas 6 % dos vef-

=~ N>S(uvp/h) ~®—  S>N (uvp/h)
SENTIDO N>S S>N
Periodo  Pico uvP Periodo 0)7/4
Manha 07:15as 08:15  40.173  07:15as 08:15 28.336
Almogo  13:30as14:30 32147  11:15as12:15  30.199
Tarde 17:15as18:15 32142  17:45 as 18:45 39.361

Pessoas transportadas % por tipo de

por dia veiculo/dia

100% 100%

75%

75%

50%

50%

25% 25%

0%

N>S S>N

culos, transportam 53 % do total
das pessoas, enquanto o fluxo de
automoveis, 78 % dos veiculos,
responde por apenas 41 % das
pessoas transportadas.

Na Figura 3, observa-se como
se comportam os participantes,
pessoas e veiculos, em cada um
dos sentidos de trdfego, especi-
ficando, por tipo de veiculo, o
perfil didrio e estabelecendo um
novo padrao de ocupacao dos
Onibus durante os periodos de
pico, em torno de 40 pessoas por
veiculo, maior do que a média do
dia.

O gréfico, no sentido Norte-
Sul, mostra claramente o maior
fluxo de veiculos entre 6:00 e
9:30h, com excecao da catego-
ria caminhodes. O periodo entre
7:15h e 8:15h é ndo sé o pico ho-
rdrio da manha, como o pico ho-
rdrio do dia, apresentando cerca

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



FIGURA 3 - PERFIL VOLUMETRICO TOTAL DA LINHA DE TRAVESSIA, NO SENTIDO NORTE-SUL - POSTO GERAL 008 A 029
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de 40 mil veiculos equivalentes.

08:00
09:00

Enquanto os automoveis ca-
racterizam trés picos ao longo
do dia (manha, hora do almoco
e tarde), apresentando o primei-
ro volumes sensivelmente su-
periores aos demais, os Onibus
apresentam apenas dois picos
“classicos”, de intensidade bas-
tante semelhante, nao ocorren-
do o pico do almogo, situacao
semelhante a apresentada pelos
caminhOes e motos que tém,
inclusive, uma depressao nesse
periodo. Isso pode ser explicado
nao sé pela diferenca econémica
evidente entre os usudrios dos
varios tipos de veiculos, refletin-
do diretamente numa mobilida-
de superior dos proprietdrios de
autos, como também pelo fato
de que esse deslocamento, saida
para almoco, nao ser tipico em
uma regiao cujo padrao é o de
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residéncias (Norte). Pode-se infe-
rir, inclusive, que o pico no hora-
rio do almoco, no fluxo de auto-
moveis, pode ser dos motoristas
que retornam a Regiado Sul, apés
um periodo de atividades na re-
giao Norte, caso, por exemplo,
dos alunos que freqientam o
Campus Pampulha da UFMG.

Durante o dia, atravessando
de Norte a Sul, tém-se, aproxi-
madamente, 350 mil automdveis
(77 % dos veiculos) transpor-
tando 520 mil pessoas (40 % do
total), enquanto que 30 mil 6ni-
bus/dia, apenas 7 % dos veiculos,
respondem por 700 mil pessoas
transportadas (53% do total). O
restante das pessoas (90 mil pes-
soas) é transportado pelas motos
e caminhaes.

Ao trazer para o foco da ana-
lise os periodos de pico, manha
e tarde, vemos que, enquanto a

23:00

LEGENDA - PORCENTAGEM DOS VEICULOS

—— autos/10 (77%) —O— 6nibus (7%)
—— caminhoes (4%) —— motos/5 (12%)

SENTIDON >S
uvpP
40173
32147
32142

FHP %dia
0,98 8,5%
0,97 6,8%
0,98 6,8%

Pico

07:15 as 08:15
13:30 as 14:30
17:15 as 18:15

Periodo
Manha
Almoco
Tarde

pessoas /
pico M+T
moto

veiculos /

veiculos/ pessoas/
i pico M+T

dia dia
100%

auto

75% 75%

50%

50%

25% 25%

0% 0%

participacao relativa de veiculos
é semelhante, a de pessoas trans-
portadas se altera, pois o 6nibus
responde por 66 % das pessoas
transportadas e os automdveis,
por 30 %.

Outro ponto digno de obser-
vacao € a participacao das mo-
tos, as quais jd representam
12 % do volume total de veiculos.
Elas também apresentam a me-
nor variacao de intensidade do
fluxo ao longo do dia, dentre os
tipos de veiculos considerados.
Essa participacao e o comporta-
mento especifico das motos nao
sao alterados, como pode ser ob-
servado no grafico seguinte, nas
viagens Sul-Norte, cujas caracte-
risticas passamos a investigar.
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FIGURA 4 - PERFIL VOLUMETRICO TOTAL DA LINHA DE TRAVESSIA, NO SENTIDO SUL-NORTE - POSTO GERAL 008 A 029
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Os dados relativos as viagens
Sul-Norte sao bastante diversos
dos que foram analisados ante-
riormente. Agora encontramos
um perfil com uma tendéncia
clara de concentracao de viagens
no perfodo da tarde, mostrando
um viés marcante de volta para
a casa.

0 periodo no qual se registra
o maior fluxo de veiculos é o do
pico da tarde, volta para casa, en-
tre 17:30h e 19:30h. E a comple-
mentacao das viagens Norte-Sul,
que mostra bem como funciona
a cidade.

Verifica-se nesse perfil, com
maior facilidade, o descolamento
do comportamento dos diferen-
tes tipos de veiculos. Enquanto,
conforme esperado, o volume
de caminhodes e 6nibus apresen-
ta as mesmas caracteristicas de
perfil presentes no sentido Nor-

11:00

12:00
13:00
14:00
15:00
16:00
17:00
18:00
19:00
20:00
21:00
22:00
23:00

te-Sul, em funcao de sua estreita
vinculacao ao motivo servico, os
automdveis e motocicletas, ve-
fculos preponderantemente de
uso particular, de modo diverso,
apresentam um viés marcante
para a direita, com 0s maiores
volumes se concentrando no pe-
riodo da tarde.

Pode-se inferir que tal com-
portamento é explicado pelo re-
torno daqueles veiculos que vie-
ram do Norte, ao longo do dia.
Portanto, temos como resultado
geral um pico da manha forte-
mente ligado aos movimentos
Norte-Sul e um da tarde com a
predomindncia do fluxo Sul-Nor-
te.

Os picos do periodo do almo-
¢o deixam claro, mais uma vez,
0 comportamento das duas re-
gides: a saida para almogo ocor-
re no trafego Sul-Norte, entre

LEGENDA - PORCENTAGEM DOS VEICULOS

—#— autos/10 (78%) —O— 6nibus (6%)
—— caminhdes (4%) —— motos/5 (12%)

SENTIDO S >N
uvp
28.336
30.199
39.361

FHP %dia
0,96 6.0%
0,95 6,4%
0,95 8,4%

Pico

07:15 as 08:15
11:15 as 12:15
17:45 as 18:45

Periodo
Manha
Almocgo
Tarde

veiculos /
pico M+T

pessoas /
pico M+T
moto

veiculos/ pessoas/
dia dia

moto 100%

100%

auto
auto 75% 75%

50% 50%

bus

bus 25% 25%

0% 0%

11:15h e 12:15, e a volta ao tra-
balho, entre 13:30 h e 14:30 h, no
sentido inverso.

Temos também intensidade
e volume semelhantes de pico -
8,5 % do volume do dia no maior
pico, no sentido Norte-Sul, e
8,4 % correspondentes no senti-
do Sul-Norte, embora, conforme
jd observado, para o primeiro o
pico seja 0 da manha e para o se-
gundo, o da tarde.

No sentido Sul-Norte, saida
do Centro, temos durante o dia,
aproximadamente, 353 mil au-
toméveis (78 % dos veiculos)
transportando 520 mil pessoas
(41 % do total), enquanto que 28
mil 6nibus /dia, apenas 6 % dos
veiculos, respondem por 660 mil
pessoas transportadas, 52 % do
total. O restante das pessoas é
transportado pelas motos e ca-
minhoes.
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Linha de Travessia - é o exercicio apresentado neste Nossa Senhora de Fatima, Av.
Ano 2006 - Hipercentro item, explorando o comporta- Francisco Sales e Av. do Con-
Em funcio do desenho radio- mento do Hipercentro em ter-  torno, por exemplo), no que diz

N

concéntrico do sistema vidrio ~ IMOSoperacionais,tantonosmo-  respeito a movimentacao de
de Belo Horizonte, ¢ interessan- ~ Mentos em que recebe o volume  pessoas, apenas o posto da Awv.
te segmentar a Linha de Traves-  de trafego quanto naqueles em  Nossa Senhora de Fatima realiza
sia e focar a andlise sobre o seu  Que, ao final da tarde, se esva-  um trabalho semelhante ao do

trecho limitrofe ao Hipercentro,  Zla. Hipercentro, devido a forte pre-
aquele compreendido entre o A Figura 5 mostra a concen-  senca de itinerdrios de transpor-
Viaduto Santa Tereza (P014) e 0 tracdo do trifego de transposi-  te coletivo.

Elevado Castelo Branco (P021), cao nesses oito pontos, tanto no

N

incluindo os viadutos da Flores-  atendimento a movimentacao
ta, A, B, Varginha, Leste e Oes- de veiculos, quanto, e princi-

te, 8

dos 22 postos pesquisados,  palmente, na questao do des-

para avaliacao de sua importan-  locamento de pessoas. Embora
cia relativa. tenhamos ainda alguns postos

Tal andlise complementar, a  importantes para o trafego de
partir dos dados consolidados,  Vefculos (Anel Rodovidrio, Av.
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FIGURA 5 - DADOS DIARIOS DE VEICULOS E PESSOAS TRANSPORTADAS — HIPERCENTRO EM DESTAQUE
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A operacao desses 0ito postos
de transposi¢ao que configuram
o limite Norte do Hipercentro,
quatro deles no Complexo Vidrio
da Lagoinha, explicam a necessi-
dade de direcionar os esforcos no
sentido de se criarem alternati-
vas de dispersao do trdfego para
vias transversais. O objetivo é re-
duzir a pressao sobre o Centro e
permitir, conforme estabelecido
no Plano Diretor, o atendimento
preferencial ao sistema de trans-
porte coletivo fortemente con-
centrado no trecho.

Hoje nao had qualquer trata-
mento diferenciado para o trans-
porte coletivo no Complexo da
Lagoinha. A pista exclusiva para
onibus, da Av. Cristiano Macha-
do, é alcancada pelo transpor-
te coletivo através do Viaduto
Leste (sentido centro/bairro),
juntamente com trdfego misto.
Do mesmo modo, o ingresso do
transporte coletivo no Comple-
X0, proveniente da pista exclusi-
va da Av. Cristiano Machado, se
dd por meio de alca no Viaduto
Leste ou toma outros destinos,
competindo com o trafego misto
e submetido aos mesmos proble-
mas vivenciados por este.

Osdadosretirados da pesquisa
de Linha de Travessia mostram
que diariamente transitam, nes-
tas oito transposicoes, cerca de
400 mil veiculos, dos quais 10 %
destes sao Onibus responsdveis
pelo transporte de 900 mil pas-
sageiros contra os 420 mil usu-
arios que utilizam automdveis.
Diante desses numeros, o trata-
mento prioritdrio ao transporte
coletivo, nessa drea, nada mais é

16

FIGURA 6 - TRATAMENTO PRIORITARIO PARA O TRANSPORTE COLETIVO
DESCONTINUIDADE NO COMPLEXO DA LAGOINHA

2
FUTURA BUS-WAY DA
4 AV. PRES. ANTONIO CARLOS
1 s 4] Y N

BUS-WAY DA Y
N AV. CRISTIANO MACHADO

do que a resposta a uma demanda real, em consondncia com as dire-
trizes determinadas pelo Plano Diretor.

A Tabela 2 mostra a proporcao de veiculos, por tipo, e de pessoas
transportadas, atendida por essas transposicoes.

TABELA 2 - PARTICIPACAO RELATIVA DOS POSTOS DO HIPERCENTRO
NO TOTAL DIARIO PESQUISADO NA LINHA DE TRAVESSIA

Veiculos e
Sentido Autos Onibus Motos Caminhdes  transportadas
Norte/Sul 42% 68% 45% 12% 56%
Sul/Norte 39% 64% 43% 14% 52%
Geral 41% 66% 44% 13% 54%

Registrou-se que algo em torno de 42 % dos veiculos (autos, 6nibus,
caminhdes e motos), que fazem viagens entre o Norte e o Sul da ci-
dade utilizam um daqueles oito pontos, ficando, portanto, o restante
dos veiculos e pessoas para as demais quatorze transposicoes. Se isto,
por si sé, ja seria digno de uma atencao especial, um dado adicional,
a concentracao de 66 % dos 6nibus e 54 % das pessoas transportadas,
confirma o peso estratégico da drea.

Dirigindo a atencao para os picos da manha e da tarde, objeto da
Tabela 3 “Participacao relativa dos postos do Hipercentro nos picos
(manha+tarde) pesquisados na Linha de Travessia”, vemos que nem
as restricoes de capacidade, tipicas desse periodo, que poderiam afu-
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NOS PICOS (MANHA + TARDE) PESQUISADOS NA LINHA DE TRAVESSIA
Veiculos
Onibus
69%
66%
68%

Sentido
Norte/Sul
Sul/Norte
Geral

2%
37%
40%

gentar o trafego para caminhos
alternativos, modificam expres-
sivamente a situacao.

Nos picos, temos, sim, uma
reducao na participacao relati-
va do niumero de veiculos, agora
algo em torno de 41 % do total,
considerando todos os tipos,
mas, em contrapartida, hd um
aumento para 58 % do nudmero
de pessoas transportadas, em
funcao do aumento da partici-
pacao dos Onibus e também do
aumento natural da ocupacgao

Motos

Pessoas
transportadas

60%
56%
58%

Caminhoes
12%
13%
12%

47%
37%
42%

média desses veiculos em tais
periodos.

Esses dados indicam que, du-
rante o dia, passam por aqueles
oito postos cerca de 1,4 milhao
de pessoas e 380 mil veiculos.
Analisando o perfil total dos vei-
culos, também se observa, nesse
trecho, uma forte tendéncia de
comportamento pendular (Nor-
te-Sul), sempre lembrando que o
Centro € parte integrante do Sul
na particao realizada pela Linha
de Travessia.

Nao hd diferenca significativa
nadivisao modal, proporcao rela-
tiva de cada um dos tipos de vef-
culos, quando se altera o sentido
de trdfego. Entretanto, observa-
se 0 decréscimo da participacao
de caminhdes e 0 aumento da de
onibus em relacao aos dados glo-
bais da Linha de Travessia.

Automdéveis: 76%
Onibus: 10%
Caminhoes: 1%
Motocicletas: 13%

FIGURA 7 - PERFIL VOLUMETRICO TOTAL DA LINHA DE TRAVESSIA, AMBOS OS SENTIDOS (HIPERCENTRO)

POSTO DO VIADUTO SANTA TEREZA - AO ELEVADO CASTELO BRANCO
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—— N>S (uvp/h) —— S>N (uvp/h)

SENTIDON >S

Periodo

SENTIDOS>N
Periodo UVP
07:15 a5 08:15  10.637
11:30 a5 12:30  11.987
18:00 as 19:00 16.688

Pico uvp

Manhd  07:15 s 08:15 19.051
Almogo  13:30 a5 14:30  14.972
Tarde  17:15as18:15 13.048

pessoas
transportadas por dia

% por tipo de
veiculo/dia
100%

75%

50%

25%

0%

N>S
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A relacao observada entre ve-
{culos e pessoas transportadas é
bastante semelhante em ambos
os sentidos, conforme pode ser
visto nos graficos. Enquanto os
Onibus representam apenas 6%
dos veiculos em toda a Linha de
Travessia, no trecho do hipercen-
tro o percentual se eleva para os
10% do volume total. Conside-
rando o volume de pessoas trans-
portadas por 6nibus, esse modo
passa a responder por 65 % do
total, contra os 53 % encontrados
quando se considera toda a Li-
nha de Travessia. Por outro lado,
o fluxo de automdveis se man-
tém proximo aquele observado
nos dados globais (76 %), mas a
proporcao de pessoas transpor-
tadas, nesse modo, é reduzida de
41 % para 31 %.

Dando continuidade a ana-
lise desses postos com um pro-
cedimento semelhante ao que
se fez, quando se tratou todo o
conjunto de postos, ¢ momento
de se mostrar o comportamento
dos diferentes tipos de veiculos
em cada um dos sentidos de tra-
vessia, permitindo capturar suas
caracteristicas especificas e con-
frontd-las com aquelas aponta-
das na discussao anterior.

De inicio, como pode ser ob-
servado nos grdficos seguintes,
registram-se diferencas significa-
tivas no comportamento de cada
tipo de veiculo e também em
seu perfil, ao longo do dia, por
sentido de trdfego. Sao caracte-
risticas marcantes do trecho do
hipercentro, diferenciando-o do
restante da Linha de Travessia,
que vao retratar a funcao espe-

cial que ele exerce no contexto
operacional da mobilidade na
cidade.

Esses dois grdficos oferecem
uma imagem expressiva do pro-
blema de operacao de trafego do
Centro de Belo Horizonte, onde
a situacao se deteriora particu-
larmente a tarde. Neste periodo,
as condicOes operacionais do Hi-
percentro reduzem a sua capaci-
dade, levando-o a subutilizar a
oferta de escoamento de trafego
disponivel nos oito pontos de
travessia. Os vefculos ficam reti-
dos em sua intricada malha de
semaforos, iniciando um circulo
vicioso, em que essa retencao,
acumulando-se continuadamen-
te, reduz ainda mais a capacida-
de de escoamento.

Atua como diferenciador dos
periodos o fato de o maior pico
Norte>Sul ocorrer quando o Cen-
tro ainda estd relativamente va-
zio, jd que as atividades da ma-
nha se operacionalizam em uma
escala progressiva (escola as 7:00
h, escritérios as 8:00 h, comércio
as 9:00 h, bancos as 10:00 h, etc),
enquanto que a tarde, periodo
do maior pico Sul>Norte, além
de as atividades terem o seu
encerramento em hordrios pré-
ximos, tem-se de conviver com
algumas que estao se iniciando
(turno da noite). Nesse periodo,
portanto, registra-se, também, a
maior concentracao de veiculos
na drea, pois o Centro estd com o
seu maior estoque de veiculos.

No movimento de entrada

(pico da manha), qualquer pro-
blema operacional tende a se

manter localizado no corredor
onde ocorreu, até mesmo para
facilitar e aliviar a operacao de
entrada para outros acessos. Jd
na saida (pico da tarde), devido
ao efeito concentrador da drea e
a complexa interligacao do siste-
ma vidrio — grande rede de inter-
secoes semaforizadas —, qualquer
incidente de operacao, como um
fechamento de cruzamento, cau-
sa repercussoes progressivas que
comprometem diversas saidas.

Observagdes durante os ho-
rdrios de pico confirmaram que
o sistema vidrio do Hipercentro
estd operando préximo ao limi-
te da sua capacidade. Tal carac-
teristica é maximizada com o
controle através de semaforos na
grande maioria das intersecoes,
onde os efeitos pontuais de md
operacao sao rapidamente pro-
pagados. Tem-se efetivamente,
como resultado, uma reducao
da produtividade no periodo da
tarde, e o foco na reducao dessa
deficiéncia configura-se como o
maior desafio estratégico para
0s responsaveis pelo trafego da
cidade.

Os passageiros dos 6nibus, ca-
tivos do itinerdrio especificado,
sao 0s que mais sofrem os im-
pactos do problema, jd que esse
meio de transporte nao tem as
alternativas de escoamento apre-
sentadas para os automdveis e as
motos. E, nao por acaso, registra-
se no trecho do hipercentro, nos
momentos de pico, conforme ja
observado, o transporte de 58%
de todas as pessoas que fazem a
interligacao Norte<>Sul. Asimpe-
dancias e os atrasos que ali ocor-
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rem sao extremamente represen-
tativos para o funcionamento da

cidade como um todo.

Todos os aspectos observados

ganham maiorintensidade quan-
do se analisam os quatro pontos
de travessia que compreendem o
Complexo da Lagoinha: os viadu-

tos Leste, Oeste, A e B. Conforme
mostram as figuras 10 e 11, tais
caracteristicas se acentuam nes-
se pequeno subtrecho.

FIGURA 8 - PERFIL VOLUMETRICO TOTAL DA LINHA DE TRAVESSIA, NO SENTIDO NORTE-SUL (HIPERCENTRO)

POSTO DO VIADUTO SANTA TEREZA AO ELEVADO CASTELO BRANCO - SENTIDO NORTE > SUL
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—— autos/10 (78%) =O— dnibus (10%)

== motos/5 (13%) —#— caminhoes (1%)
SENTIDON>S

Periodo Pico uvP FHP %dia

Manha 07:15 as 08:15 19.051 0,96 91%
Almoco 13:30 as 14:30 14.972 0,94 7,2%

Tarde 17:15 as 18:15 13.048 0,98 6,3%
veiculos/ pessoas/ veiculos/ pessoas/
dia dia pico M+T  pico M+T
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FIGURA 9 - PERFIL VOLUMETRICO TOTAL DA LINHA DE TRAVESSIA, NO SENTIDO NORTE-SUL (HIPERCENTRO)
POSTO DO VIADUTO SANTA TEREZA AO ELEVADO CASTELO BRANCO - SENTIDO SUL > NORTE
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—l— autos/10 (76%) ~O— 6nibus (10%)

—— caminhdes (1%) —— motos/5 (13%)
SENTIDOS>N

Periodo Pico uvpP FHP %dia

Manha 07:15 as 08:15 10.637 0,95 5,5%
Almogo 11:30 as 12:30 11.987 0,94 6,2%

Tarde 18:00 as 19:00 16.588 0,97 8,6%
veiculos/ pessoas/ veiculos/  pessoas/
dia dia pico M+T  pico M+T
— 100% e — 100%
E G
— 75% 75%
50% 50%
bus
bus 25% 25%
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FIGURA 10 - PERFIL VOLUMETRICO DOS POSTOS DO COMPLEXO DA LAGOINHA, NO SENTIDO NORTE > SUL
POSTOS VIADUTOS LESTE, OESTE — A E B - NORTE > SUL
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—— autos/10 (72%)
—— motos/5 (13%)

=0~ 6nibus (13%)
—— caminhdes (1%)

SENTIDON>S
Periodo Pico uvpP FHP %dia
Manha 07:15 as 08:15 12.877 0,94 10,0%
Almoco 13:30 as 14:30 8.663 0,88 6,8%
Tarde 17:15 as 18:15 817 0,98 6,3%
veiculos/ pessoas/ veiculos/  pessoas/
dia dia pico M+T  pico M+T
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FIGURA 11 - PERFIL VOLUMETRICO DOS POSTOS DO COMPLEXO DA LAGOINHA, NO SENTIDO SUL > NORTE
POSTOS VIADUTOS LESTE, OESTE — A E B - SUL > NORTE
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do Complexo da Lagoinha é bem
apresentada no grafico seguinte,
onde é registrada, por sentido
de trdfego, a porcentagem de
veiculos e pessoas que utilizam

= autos/10 (75%)
—— caminhdes (2%)

—O— 6nibus (10%)
—— motos/5 (13%)

SENTIDOS>N
Periodo Pico uvpP FHP %dia
Manha 07:15 as 08:15 6.538 0,97 5,4%
Almoco 11:30 as 12:30 7.519 0,96 6,3%
Tarde 17:45 as 18:45 10.045 0,97 8,4%

veiculos/ pessoas/
dia dia

moto 100%

auto

75%

50%

25%

0%

veiculos/ pessoas/
pico M+T  pico M+T

moto 100%

auto
75%

50%

25%

0%

apenas aqueles quatro postos
nas viagens entre o Norte e o
Sul, durante as horas de pico da
manha e da tarde.
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FIGURA 12 - EARTICIPA(;AO RELATIVA (VEICULOS E PESSOAS TRANSPORTADAS) DO COMPLEXO DA LAGOINHA
PARTICIPACAO DO COMPLEXO, NOS PICOS (M+T), EM RELACAO AOS DADOS DE TODA A LINHA DE TRAVESSIA

60%

Onibus
53%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Norte > Sul

O Complexo responde, dia-
riamente, por 45 % dos 6nibus e
35 % das pessoas transportadas
do total representado pelos 22
pontos de travessia. Ele é o ele-
mento chave para a melhoria do
trdfego e a sua operacao - como
interface do Centro com os cor-

Pessoas
44%

Caminhoes

6%

redores Cristiano Machado, An-
tonio Carlos e Pedro II - é estra-
tegicamente fundamental para
a eficiéncia e a produtividade do
coracao da cidade.

As obras em andamento nas
avenidas Cristiano Machado e
Antbdnio Carlos, ao aumentar a

Pessoas
34%

Caminhoes
9%

Sul > Norte

capacidade destes corredores
sem uma contrapartida de atua-
¢ao para a melhoria do Comple-
X0, maximizando a disparidade
de capacidade vidria entre estas
e o Hipercentro, tendem a cris-
talizar e potencializar os proble-
mas enfrentados atualmente.

FIGURA 13 - BHTRANS (PACE97) - DESTINO / ATRAVESSAMENTO DO HIPERCENTRO

AV. ANTONIO CARLOS

ELEV. CAST. BRANCO

AV. N. SRA. DE FATIMA

PRACA RAUL SOARES
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Conforme jd antecipado pela
Prefeitura, inclusive no Plano
Diretor, o0 estudo de uma solugao
vidria para o Complexo, além de
atender a ligacao do Centro-Sul
com o Norte, tem de conseguir
intermediar, filtrar e redirecio-
nar o trafego, sempre com o0 ob-
jetivo de livrar o Centro daqueles
que nao o tém como destino e de
resgatd-lo para usos mais nobres

2.2. OCUPACAO DE
PASSAGEIROS EM
AUTOMOVEIS

Para os objetivos do VIURBS,
tem-se de transformar os dados
de viagens obtidos pela pesquisa
domiciliar de origem e destino,
realizada pela Fundacao Joao Pi-
nheiro, em trafego veicular de
modo a permitir as simulacdes
estabelecidas no projeto.

Com esse objetivo, realizou-se
a pesquisa de ocupacao de passa-
geiros em automdveis de modo
a obter um fator médio de ocu-
pacao desses veiculos e, assim,
chegar-se a matriz de origem e
destino de automdveis. Esse tipo

22

e eficientes: o transito de pedes-
tres e o transporte coletivo.

Como fica claro na Figura 13,
feita a partir de entrevistas rea-
lizadas com o usudrio no proje-
to PACE97, da BHTRANS, parte
substancial do nimero de au-
tomdveis que solicitam aquela
regidao o faz apenas como atra-
vessamento, como parte de seu
itinerdrio.

de pesquisa é realizado por meio
de um levantamento amostral,
em periodos que espelhem as
condicoes normais de operacao
da cidade, em locais representa-
tivos da rede urbana.

Conforme jd registrado, a
rede de simulacao que estd no
nucleo da concepcao do VIURBS
é a de veiculos particulares de
passeio. As informacdes a res-
peito do sistema de transporte
coletivo, volume de veiculos nos
trechos da rede, foram obtidas
de fontes secundarias, principal-
mente da BHTRANS e do DER,
e sofreram processo alternativo
de andlise, de modo a comple-
mentar as simulacOes realiza-
das. A ocupacao média dos auto-

As alternativas de sistema vi-
ario estudadas no VIURBS, pos-
sibilitando ligagOes transversais
independentes da articulacao
central, se configuram como so-
lucdes estruturais para o trafe-
go, equilibrando a circulacao de
veiculos na cidade, com amplos
reflexos na melhoria da qualida-
de de vida de seus moradores.

méveis € uma varidvel que nao
apresenta alteracdes expressivas
ao longo do tempo, e os varios
levantamentos jd realizados em
Belo Horizonte situam o0s seus
valores, aproximadamente, em
1,5 pessoas por veiculo. Com re-
lacao as motos, adotou-se o fator
de ocupacao de 1,1 pessoas por
veiculo.

Na Tabela 4, estao listados os
locais, sentidos e datas de reali-
zacao da pesquisa de ocupacao
de passageiros em automdveis.
Como pode ser verificado, inclu-
sive pela sua localizacdao geogra-
fica (Figura 14), foram seleciona-
das intersecdes, semaforizadas,
bastante préximas dos postos da
Linha de Travessia.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



TABELA 4 - LOCALIZACAO DOS POSTOS DE PESQUISA DE OCUPACAO DE PASSAGEIROS EM AUTOMOVEIS

Posto Local Sentido Duracao Periodo

1 Av. Francisco Sales esq. Av. Prof. Alfredo Balena Bairro Floresta Sh 16:00 21:00  28/jun
2 Av. Francisco Sales esq. Av. Prof. Alfredo Balena Bairro Funciondrios Sh 16:00 21:00  28/jun
3 Av. Assis Chateaubriand esq. Av. Francisco Sales - Sh 16:00 21:00  28/jun
4 Av. do Contorno esq. R. Itajubd Praca da Estacao Sh 16:00 21:00  28/jun
5 Av. do Contorno esq. R. Espirito Santo Viaduto Leste Sh 16:00 21:00  28/jun
6 Av. do Contorno esq. R. Espirito Santo Praca da Estacao 5h 06:00 11:00  29/jun
7 R. Espirito Santo esq. Av. do Contorno - Sh 16:00 21:00  28/jun
8 Av. Afonso Pena esq. R. Curitiba e R. Caetés Rodoviaria Sh 16:00 21:00  28/jun
9 Av. Olegério Maciel esq. R. Tupinambas Praca Raul Soares Sh 16:00 21:00  28/jun
10 R. Caetés esq. Av. Parana - 5h 16:00 21:00  28/jun
1 Av. Bias Fortes esq. R. Tupis e R. Mato Grosso Elev. Castelo Branco Sh 06:00 11:00  29/jun
12 Av. Bias Fortes esq. R. Goitacases e R. Rio Grande do Sul Praca Raul Soares 5h 06:00 11:00  29/jun
13 Av. do Contorno esq. R. Araguari Viaduto Oeste Sh 06:00 11:00  29/jun
14 Av. do Contorno esq. Av. Tereza Cristina Av. Augusto de Lima Sh 06:00 11:00  29/jun
15 Av. Silva Lobo esq. R. Platina Av. Tereza Cristina Sh 06:00 11:00  29/jun
16 Av. Silva Lobo esq. R. Platina Av. Bardao Homem de Melo Sh 06:00 11:00  29/jun
17 Av. Tereza Cristina esq. Av. Presidente Juscelino Kubitschek ~ Complexo da Lagoinha Sh 06:00 11:00  29/jun
18 Av. Tereza Cristina esq. Av. Presidente Juscelino Kubitschek  Av. Amazonas 5h 06:00 11:00  29/jun

FIGURA 14 - PONTOS DE PESQUISA DE OCUPACAO DE VEICULOS

Linha de travessia

B postos de contagem de veiculos
® Postos ocupacio de passageiros manha
@ Postos ocupagao de passageiros tarde
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Andlise dos Resultados

As Tabelas 5 e 6 apresentam a ocupacao média registrada em cada posto, ao longo do dia, e a média

geral, que serd usada para a conversao de viagens em veiculos.

Posto

0 N o 1T W N =

FIGURA 15 - PERFIL HORARIO DE OCUPACAO DE AUTOMOVEIS

1,80
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TABELA 5 - OCUPACAO MEDIA EM CADA POSTO DE PESQUISA

Local

Av. Francisco Sales esq. Av. Prof. Alfredo Balena

Av. Francisco Sales esq. Av. Prof. Alfredo Balena

Av. Assis Chateaubriand esq. Av. Francisco Sales

Av. do Contorno esq. R. Itajuba

Av. do Contorno esq. R. Espirito Santo

Av. do Contorno esq. R. Espirito Santo

R. Espirito Santo esq. Av. do Contorno

Av. Afonso Pena esq. R. Curitiba e R. Caetés

Av. Olegério Maciel esg. R. Tupinambas

R. Caetés esq. Av. Parana

Av. Bias Fortes esq. R. Tupis e R. Mato Grosso

Av. Bias Fortes esq. R. Goitacases e R. Rio Grande do Sul
Av. do Contorno esq. R. Araguari

Av. do Contorno esq. Av. Tereza Cristina

Av. Silva Lobo esq. R. Platina

Av. Silva Lobo esq. R. Platina

Av. Tereza Cristina esq. Av. Presidente Juscelino Kubitschek
Av. Tereza Cristina esq. Av. Presidente Juscelino Kubitschek

PESSOAS / VEICULO

06:15
06:45
07:15
07:45
08:15
08:45
09:15
09:45
10:15
10:45

16:15

16:45

Sentido

Bairro Floresta
Bairro Funcionarios
Praca da Estacao
Viaduto Leste

Praca da Estacao
Rodoviéria

Praca Raul Soares
Elev. Castelo Branco
Praca Raul Soares
Viaduto Oeste

Av. Augusto de Lima
Av. Tereza Cristina

Av. Barao Homem de Melo

Complexo da Lagoinha

Av. Amazonas

17:15
17:45
18:15

18:45

19:15

19:45

20:15

Ocupacao média

1,60
1,49
1,46
1,59
1,52
1,57
1,63
1,46
1,49
1,46
1,43
1,48
1,37
1,41
1,28
1,46
1,46
1,42

20:45
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TABELA 6 —- OCUPACAO MEDIA AO LONGO DO DIA

Pessoas / veiculo

2 3
06:15 113 48 12 2
06:30 182 75 19 9
06:45 373 176 63 17
07:00 483 270 72 34
07:15 560 273 64 24
07:30 593 278 48 20
07:45 702 277 50 21
08:00 743 281 40 15
08:15 755 240 50 12
08:30 705 242 39 16
08:45 693 232 38 9
09:00 701 258 48 9
09:15 71 275 49 15
09:30 732 267 43 9
09:45 746 307 54 15
10:00 745 262 48 12
10:15 670 274 45 15
10:30 693 276 44 1
10:45 629 273 36 10
11:00 641 270 39 21

O?ﬁgdag‘o o : Pessoass/ veiculo :
1 1,45 16:15 663 433 74 17 4
2 1,52 16:30 723 406 70 21 10
il 1,62 16:45 642 376 61 16 9
il 1,64 17:00 652 391 66 23 8
1 1,55 17:15 582 372 55 10 13
9 1,50 17:30 699 354 49 10 6
6 1,44 17:45 809 409 81 24 14
9 1,41 18:00 913 403 53 29 13
5 1,37 18:15 1001 510 71 30 12
4 1,38 18:30 776 381 88 24 12
4 1,36 18:45 873 386 68 20 7
5 1,39 19:00 709 375 49 9 10
8 1,43 19:15 721 369 53 23 il
6 1,38 19:30 552 326 68 22 il
6 1,43 19:45 547 385 52 20 12
4 1,38 20:00 497 306 42 14 9
6 1,43 20:15 415 265 57 18 10
9 1,42 20:30 434 227 46 15 6
8 1,43 20:45 387 243 44 20 4
10 1,46 21:00 398 221 37 10 6

Ocupacao

média
1,54
1,53
1,53
1,55
1,55
1,45
1,52
1,46
1,49
1,53
1,45
1,47
1,50
1,58
1,59
1,54
1,62
1,53
1,58
1,52

Ocupacao média geral 1,48

Foram pesquisados mais de 40
mil veiculos em dois periodos do
dia (06:00 as 11:00 horas - 16:00
as 21:00 horas), e todos os resul-
tados hordrios médios encontra-
dos ficaram dentro do intervalo
compreendido entre a média e
dois desvios padroes. Entretanto,
pode-se verificar, na Figura 15,
que os valores maximos de ocu-
pacao, algo em torno de 1,6 pes-
soas por veiculo, acontecem nos
momentos de pico, tanto no da
manha quanto no da tarde.

Entretanto, conforme o espe-
rado, o valor encontrado de ocu-
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pacao para o modo automoével
nao apresentou diferenca signifi-
cativa doregistrado em 2001 (1,45
pessoas por veiculo). Em 2006,
obteve-se a ocupacao média dos
automdveis de 1,48 pessoas por
veiculo.

Em 2001, a pesquisa de ocupa-
¢ao foi realizada também para os
demais tipos de veiculos, confor-
me mostrado na Tabela 7. Como
nao ha evidéncias de que eles
foram alterados no periodo 2001
— 2006, eles serao utilizados como
padrdes referenciais, para esses
veiculos, no VIURBS.

TABELA 7 -

OCUPACAO MEDIA DOS
DIFERENTES MODOS DE

TRANSPORTES EM 2001

Veiculo Ocupacao

Carro
Taxi
Perua
Onibus
Caminhao

1,45
1,62
4,20
23,14
1,65
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2.3. PESQUISA DE
VELOCIDADE

0 escopo previsto em contra-
to prevé a execucao de pesquisa
de velocidade e atraso (ou velo-
cidade e retardamento) de auto-
moveis em cerca de 240 km das
principais vias do municipio de
Belo Horizonte.

Essa pesquisa é um bom in-
dicador das condicGes operacio-
nais do sistema vidrio, servindo
como um dos elementos de ca-
libracao da rede de simulacao e
de seus modelos de avaliacao de
impedancias. No caso do VIUR-
BS, 0 que se espera é que ela for-
neca, por periodo hordrio, as ve-
locidades médias dos trechos de
vias que serao, entao, mais um
elemento de calibracao da rede
de simulacao.

A velocidade levantada na
pesquisa é a chamada veloci-
dade comercial ou de percurso,
aquela que é obtida ao se dividir
a distancia percorrida no trecho
pelo tempo total, ai incluidos os
atrasos. Essas informacgdes sub-
sidiam a calibracao da rede de
simulacdo, estabelecendo para-
metros que foram respeitados
quando do desenvolvimento do

processo.
A coleta das amostras foi re-

alizada nos periodos de pico da
manha e da tarde, procurando-
se ater ao intervalo previsto no
Edital (de 7:00h as 9:00h e de
17:00h as 19:00h, respectiva-
mente), sempre em dias uteis,
com, no minimo, cinco viagens
para cada rota e perfodo. E im-
portante ressaltar que nao fo-
ram realizadas pesquisas nas
manhas de segunda-feira nem
nas tardes de sexta-feira e que
as rotas previam o registro das
velocidades médias em ambos
os sentidos das vias.

A utilizacao de equipamen-
tos GPS (Global Positioning Sys-
tem) fol a grande responsdvel
pela melhoria dos resultados e
da produtividade da pesquisa.
O GPS registra e acumula, em
sua memoria, todo o percurso
do veiculo, cronometrando-
0 e calculando as velocidades
instantaneas em cada ponto
do percurso bem como toda e
qualquer alteracao de direcao e
aceleracao. Desta forma, tém-se
todas as informacoes para esta-
belecer as velocidades comer-
ciais de cada um dos trechos
pesquisados. A utilizacao dessa
tecnologia permitiu expandir
a amostra prevista no Edital
(240 km de vias) em cerca 40 %,
compondo um total de aproxi-
madamente 340 km de vias.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



Rotas de atravessamento

FIGURA
Visando cobrir trechos repre- ROTAS DE ATRAVESSAMENTO PARA CALCULO DE VELOCIDADE MEDIA
sentativos de toda a rede, foram | ‘
programadas oito rotas, percor- " RIBEIRAO. .

ridas por veiculos devidamente
equipados, cinco vezes no pico
da manha e cinco vezes no pico
da tarde.

As rotas foram criadas bus-
cando equalizar os tempos de
percurso que cobrissem o maior
trecho de rede possivel, sem su-
perposicdes. Nao se realizou pes-
quisa na Av. Cristiano Machado,
importante eixo estrutural da
cidade, em funcao do intenso
programa de obras que ali estd
sendo implantado, com reflexos
diretos no comportamento ope-
racional do tréfego.

DAS NEV

=== Rota Sul
= Amazonas o
; Contorno

= Andradas
=== Pedro Il
- | === Antonio Carlos §
| NOVA LIMA
s ~— = Portugal

" «

= Lagoinha

TABELA 8 - DESCRICAO DO PERCU DAS ROTAS PESQUISA

Extensao

Rota (km)

Principais vias percorridas

Av. Amazonas/ P¢. Raul Soares / Av. Cardeal Eugénio Pacelli / Av. General David Sarnoff/ Av. Tito

Amazonas 45,97 Fulgéncio / Av. Olinto Meireles / Av. Sinfronio Brochado / Av. Waldir Soeiro Emrich
Andradas 4297 Av. do Contqrng/A_v. dos Andradas / Av. Silviano Brandao / R. Gustavo da Silveira/ R. Concei¢do do
’ Pard / R. José Candico da Silveira/ R. Conselheiro Lafaiete
Antoénio Carlos 35,99 Viaduto Leste / Av. Presidente Antdnio Carlos / Av. Bernardo Vasconcelos / R. Varginha / R. Jacui
Contorno 32,89 Av. do Contorno / R. Espirito Santo / R. da Bahia / Av. Prudente de Morais
Lagoinha 6,24 Viaduto Oeste / Av. N. Sra. de Fatima / Av. Dom Pedro Il / Av. do Contorno / Sistema Viario nao elevado

do Complexo da Lagoinha

Av. Dom Pedro 11/ Av. Presidente Carlos Luz / Av. Antdnio Abrahdo Caram / Viaduto B/ Av. Olegério
Pedro Il 48,52 Maciel / Av. Bias Fortes / Elevado Castelo Branco / R. Padre Eustaquio/ R. Para de Minas/ Av. Ivai / Av.
Brigadeiro Eduardo Gomes / R. Olinto Magalhaes / R. Rio Pomba / Viaduto A

Av. Portugal / Dr. Cristiano Guimaraes / R. Maria Amélia Maia / A. Waldomiro Lobo / Av. Saramenha
Portugal 70,11 / Av. Presidente Ant6nio Carlos / Av. Dom Pedro | / Av. Maria Vieira Barbosa / R. Pe. Pedro Pinto / Av.
Civilizacao

Av. Nossa Senhora do Carmo / R. Alagoas / R. Rio Grande do Norte / Av. Uruguai / Av. Bandeirantes / Av.

Rota Sul S8 Afonso Pena /Viaduto A/ Viaduto B/ R. Major Lopes / Av. Raja Gabéaglia / Av. Bardo Homem de Melo
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Analise dos resultados

Além da velocidade dos au-
tos para os trechos da rede de si-
mulacao, resultado diretamente
exigido pelo projeto, a pesquisa
nos dd uma série de outras pers-
pectivas de anadlise, em diferen-
tes niveis de agregacao dos da-
dos, que devem ser explorados
para que se tenha uma compre-
ensao mais ampla do sistema
vidrio e de sua operacao.

Neste intuito, vai-se investi-
gar em sua agregac¢ao por rota,
seccionando esta ultima em

quatro subsistemas em fun-
cao da ocupacao urbana e con-
centracao de trafego, além das
abordagens por sentido de trd-
fego, e por periodo do dia.
Foram criadas quatro subca-
tegorias- Centro, Complexo, Cor-
redor e Bairro -, agregando-se,
por rota, no Centro, os trechos
internos da Av. do Contorno; no
Complexo, as obras de arte e o
sistema vidrio que compodem o
Complexo Vidrio da Lagoinha;
no Corredor, o conjunto de tre-
chos que pertencem as arteriais

de funcao metropolitana (Av.
Amazonas, Av. Anténio Carlos,
Av. Cristiano Machado etc.), e,
finalmente, nos Bairros, todo o
percurso utilizado para acessar
o Corredor.

Paratodos esses niveis, foram
calculadas as velocidades de
percurso ou operacional, com-
putando-se o tempo total gas-
to, inclusive com paradas, para
percorrer determinado trecho.
O valor considerado, para cada
trecho, é a média das viagens
realizadas naquele periodo, re-

TABELA 9 - PESQUISA DE VELOCIDADE - RESULTADOS MEDIOS POR ROTA, SENTIDO E PERIODO

CENTRO DVL CORREDOR BAIRRO GERAL

S C-B B-C C-B C-B B-C C-B B-C C-B B-C

Amazonas 35 24 41 35 43 45 41 39
Andradas 32 21 43 47 46 32 25 37 30
Antbnio Carlos 28 45 33 30 24 41 30

Manha Contorno 33 26 39 32 38 31
Lagoinha 30 42 30 42

Pedro Il 27 19 36 32 57 33 46 30 47 28
Portugal 48 44 45 43 46 43

Rota Sul 32 30 50 35 32 38 48 35 45 34
Amazonas 22 16 40 36 36 45 36 39
Andradas 21 27 33 45 43 30 23 34 29
Antodnio Carlos 15 35 34 21 25 31 29

Tarde Contorno 21 20 30 31 28 29
Lagoinha 34 44 34 44

Pedro Il 33 28 14 38 41 42 44 30 43 35
Portugal 30 47 38 39 36 )|

Rota Sul 32 27 19 25 37 30 39 32 38 30
Amazonas 28 20 41 36 39 45 38 39
Andradas 27 25 38 46 44 31 24 36 29
Antonio Carlos 27 40 33 25 25 36 31

Geral Contorno 27 23 34 31 33 30
Lagoinha 32 43 32 43

Pedro Il 30 23 25 35 49 38 45 30 45 31
Portugal 39 45 42 41 41 42

Rota Sul 32 29 34 30 34 34 44 34 4 32
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sultante das velocidades indivi-
duais ponderada pelas respecti-
vas distancias percorridas.

Essa base de dados conjuga-
da com os recursos de geopro-
cessamento facilita a visualiza-
¢ao dos trechos ou regides onde
ocorrem maiores atrasos em

determinado periodo e daque-
les onde o trdfego consegue cir-
cular com maior velocidade. As
demais informacodes coletadas e
nao tratadas neste relatdrio sao
fontes adicionais que podem
permitir uma anadlise mais apro-
fundada dos atrasos, correlacio-

nando-os com semaforo, pontos
de 6nibus etc., facilmente obti-
dos na base geoprocessada.

A Tabela 9 apresentada faz a
primeira abordagem apresen-
tando as velocidades por rota,
area, sentido de trdfego e perio-
do do dia, e propicia uma visao

FIGURA 17 - VELOCIDADE MEDIA POR AREA E POR PERIODO
PICO DA MANHA E DA TARDE — ALTERACOES NO PADRAO OPERACIONAL

PICO DA MANHA

50 km/h

CENTRO

CORREDOR

BAIRRO

PICO DA TARDE

50 km/h
45
40
35
30
25
20
15

10

CENTRO
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geral das condicbes de circula-
cao do sistema vidrio da cida-
de.

A velocidade média geral,
dos autos, no sistema vidrio que
compdem as rotas, configuran-
do-se como um bom referencial
da média geral da cidade, foi
de 40 km/h no pico da manha
e de 35 km/h no pico da tarde,
resultados que aderem a anadlise
realizada quando da discussao
dos dados de contagem classifi-
cada de veiculos: embora o pico
da manha seja maior, nele, as
condicOes gerais de trafego sao
mais favordveis do que as en-
frentadas no periodo da tarde.

A Figura 17 explora tal ca-
racteristica separando por drea
atravessada as velocidades mé-
dias do pico da manha e do pico
da tarde, mostrando bem, ao
manter a escala, a diferenca de

padrao operacional desses dois
periodos, utilizada na modela-
gem e simulacao dos respecti-
vos periodos.

Analisando a forma geral dos
grdficos verifica-se que os valo-
res relativos ao pico da tarde sao
consistentemente inferiores aos
do pico da manha, conforme ja
esperado. Apenas nas dreas Cen-
tro e Corredor, no sentido Bair-
ro-Centro, tal comportamento é
ligeiramente invertido.

Excetuando-se o CVL, onde o
comportamento é equilibrado,
as velocidades médias do sen-
tido Centro-Bairro sao superio-
res, entre 14 % e 35 %, aquelas
do sentido Bairro-Centro. As
menores velocidades médias en-
contradas se referem a regiao
central (24-26 km/h) em ambos
os sentidos. Os maiores valores
calculados (44 km/h) sao relati-

vos ao Corredor e ao Bairro du-
rante o pico da manha, no sen-
tido Centro-Bairro.

Olhando sob outra perspecti-
va esses mesmos dados, vao-se
explorar as informacdes do con-
junto de trechos que compode
cada uma das rotas percorridas
durante a pesquisa. De modo
geral, elas expressam a situacao
de trdfego de determinada re-
giao, ou sub-regidao, da cidade,
em funcao de terem sido pla-
nejadas para responder a essas
alternativas radiais de ligacao,
conforme é padrao no seu dia-
a-dia. A idéia é a de se ter claro,
para cada um dos picos, como é
0 comportamento operacional
do trafego regional que acessa e,
posteriormente, sai do Centro.

A ordem estabelecida na
apresentacao dos grdficos pro-
curou mostrar a diferenca de

FIGURA 18 - VELOCIDADE MEDIA POR ROTA E SENTIDO - PICOS DE MANHA E TARDE
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comportamento operacional das
rotas em funcao do pico pesqui-
sado. O conjunto de dados foi or-
ganizado de modo que se tenha
claro quais as rotas tém melhor
desempenho operacional no senti-
do Centro-Bairro (saida do Centro),
no pico da tarde, e no sentido Bair-
ro-Centro, no pico da manha.

Conforme pode ser observado
no pico da tarde, na saida do Cen-
tro, os piores desempenhos foram
os das rotas Contorno e Antdnio
Carlos, devido a proximidade do
1° semdforo nesta avenida, e o
melhor foi o da rota Pedro II. No
sentido inverso, acesso ao Centro
no pico da manha, tem-se a rota
Pedro II apresentando os maiores
problemas e as Portugal, Lagoinha
e Amazonas com o0s melhores re-
sultados.

Durante o pico da manha, o
sentido Centro-Bairro mantém,
de forma consistente, um desem-
penho superior aqueles do sentido
oposto, com as rotas Pedro II, Por-
tugal e Rota Sul no patamar dos
45 km/h. A rota Lagoinha apresen-
tou-se como excecao a esse com-
portamento geral, operando com
velocidade média de 30 km/h no
sentido Centro-Bairro e 42 km/h
no sentido inverso.

A Tabela 10 permite informa-
coes mais detalhadas ao agregar
os dados por corredor vidrio e ao
classificd-los ou por funcao ou por
localizagcao regional. Deste modo,
pode-se, também, verificar o com-
portamento intra-regional desses
eixos importantes para a operacao
do trafego da cidade.

Relatério Sintese - Abril 2008

TABELA 10 - VELOCIDADE OPERACIONAL DOS EIXOS / REGIAO DA CIDADE

CORR~EDOR/ AVENIDA/ BAIRRO PICO MANHA PICO TARDE
REGIAO B>C C>B B>C C>B
Amazonas 32 39 31 36
Andradas 35 45 34 1
Antoénio Carlos 35 49 37 31
Egg‘;gfor Cristiano Machado 50 4 46 37
N. Sra. do Carmo 35 62 33 53
Pedro | 47 42 53 36
Pedro Il 32 52 42 40
Olinto Meireles 44 52 53 32
Barreiro Si.nfrénio Br(.)chado 40 39
Tito Fulgéncio 30 33 28 27
Via do Minério 49 44 45 39
Afonso Pena 37 32 31 32
Alagoas 24 25
Hipercentro 16 27 21 32
Centro Bahia 33 21
Contorno 33 39 26 30
CVL 40 39 36 29
Espirito Santo 26 20
B. Floresta 13 28 15 15
Conceicao do Para 25 24
Conselheiro Lafaiete 19 22 19 19
Leste Gustavo da Silveira 27 24
Jacui 21 31 22 23
José Candido 42 40
Silviano Brandao 31 24 29 25
Bernardo Vasconcelos 42 36
Nordeste Saramenha 49 58 33 57
Waldomiro Lobo 38 41 30 32
B. Carlos Prates 32 67 31 46
Noroeste Carlos Luz 54 54
Padre Eustaquio 37 31
Norte Cristiano Guimaraes 38 42 28 27
Barao Homem de Melo 36 40 37 34
Oeste Brigadeiro Eduardo Gomes 37 32
Ivai 21 411 22 34
Abrahdo Caram 42 47
Pampulha
Portugal 50 52 43 36
Bandeirantes 31 36 30 32
Prudente de Morais 22 30 48 24
sul Raja Gabaglia 40 44 32 34
Rio Grande do Norte 38 39
Uruguai 23 28 17 24
Zona Sul 21 28 1 20
Civilizacao 33 34
Venda Nova Padre Pedro Pinto 34 35 37 33
Vilarinho Y| 47 40 42
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2.4. CONSIDERACOES
FINAIS

A construcao de uma série
histérica de dados de contagem
de trafego configura um dos ins-
trumentos bdsicos para a comu-
nidade técnica responsavel pelo
desenvolvimento de estudos e
projetos destinados a aumentar
a eficiéncia das estruturas urba-
nas e a qualidade de vida de sua
populacao. Esta base nos permite
verificar como a cidade estd cres-
cendo, qual o seu ritmo, os dife-
rentes comportamentos de suas
regioes, bem como outras ques-
toes fundamentais.

Um dos objetivos desta eta-
pa foi a de colocar lado a lado
0os dados da pesquisa da Linha
de Travessia, realizada em 2006,
com a de 2001, cuja responsdavel
foi a Fundacao Joao Pinheiro.
Dentro da metodologia propos-
ta, essa confrontacao nao sé es-
clarece sobre como atualizar a
matriz de viagens da pesquisa de
Origem e Destino de 2001 como
também permite inferir tendén-
cias de crescimento para compor
0s cenarios futuros previstos no
VIURBS.

Constatou-se, no entanto, uma
série de divergéncias numeéricas,
entre os dados, as quais precisa-

riam ser entendidas e, se possivel,
eliminadas, de modo a se consoli-
dar uma base de trabalho confi-
avel para as etapas seguintes do
estudo. Essas divergéncias e suas
correcOes podem ser claramente
verificadas observando-se as Fi-
guras 19 e 20.

Analisando tais graficos, fica
clara a proximidade do perfil
“CCV 2001 Corrigida” com o “CCV
2006” em relacao a apresentada
pela curva “CCV 2001 Original”.
As maiores discrepancias sao ob-
servadas nos picos da manha e
da tarde, nos dois sentidos consi-
derados.

As falhas mais significativas, e
que se mostravam recorrentes em
toda pesquisa realizada em 2001,
foram corrigidas e propiciaram a
reducao das divergéncias inicial-
mente observadas, com destaque
para os seguintes aspectos:

— Na pesquisa de 2001, o volume
de motos foi considerado den-
tro da categoria automdvel,
sem que houvesse uma carac-
terizacao clara desse fato no
relatério apresentado.

— Os pontos de pesquisa relati-
v0s aos viadutos que possuem
duas alcas e um unico sentido
de circulacao (Viaduto A e Via-
duto B) apresentavam fluxos
tabulados nos dois sentidos.
Estes volumes, somados, cor-

respondem aqueles observa-
dos, nesses locais, na pesquisa
de 2006.

- Em alguns pontos, observa-
ram-sevariacoesde crescimen-
to muito elevado num sentido
e de reducao igualmente ele-
vada no outro sentido. Nestes
€asos, assumiu-se que houve
uma inversao na tabulacao
dos sentidos do fluxo de veicu-
los. Esses pontos eram:

« Posto 012 - Av. do Contorno;
« Posto 019 - Viaduto Oeste;

« Posto 020 - Elevado Castelo
Branco;

e Posto 021 - Av. Teresa Cristina
préximo a esquina com Av.
N. Sra. de Fatima;

« Posto 028 - R. Tantalita.

Estas foram as falhas mais sig-
nificativas percebidas nos dados
da Linha de Travessia de 2001
apos a andlise dos resultados das
pesquisas de CCV realizadas para
este estudo. Mesmo com este tra-
tamento dos dados, nao se deve
descartar a possibilidade de ainda
persistirem outras falhas na base
original, mas acredita-se que, se
ainda persistirem, elas sao de me-
nor monta.

Apés estas correcoes dos da-
dos, foi possivel a comparacao
dos valores entre 2001 e 2006,
considerando os mesmos perf-
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FIGURA 19 - PERFIL VOLUMETRICO 20012006 - POSTOS 008 A 029 - NORTE > SUL
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FIGURA 20 - PERFIL VOLUMETRICO 2001-2006 - POSTOS 008 A 029 - SUL > NORTE
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odos de pesquisa, convergindo
para os resultados apresentados
na Tabela 11.

Comparando os valores totais,
considerando a soma, de automo-
veis e motocicletas, observada
em 2001, percebe-se que a varia-
cao (10,71 % e 10,78 %) nao foge
das taxas verificadas em outros
confrontos de bases de dados de
trafego da série histdrica de pes-
quisas na Linha de Travessia, re-
presentando algo préximo a 2 %
ao ano.

Analisando separadamente,
observa-se, na maioria dos pon-
tos, um acréscimo do fluxo de
veiculos entre as pesquisas de
2001 e 2006. O ponto que apre-
sentou a maior variacao negativa
foi 0 P011 - Viaduto José Maria T.
Leal, sendo -5,98 % (Norte-Sul) e
-15,89 % (Sul-Norte). Esta reducao
pode ser justificada pela existén-
cia de obras vidrias no entorno
do P011, na Av. Mem de S4, que
provocou uma alteracao signifi-
cativa das condicoes de circula-

P008
P009
P010
PO11

P012
PO13
P014
PO15
P016
P017
PO18
P0O19
P020
P021

P022
P023
P024
P025
P026
P027
P028
P029

TABELA 11 - VARIACAO DOS FLUXOS OBSERVADOS EM
CADA UM DOS PONTOS PESQUISADOS - 2001-2006

Volume pesquisado (2006 / 2001)

Local Periodo
Norte > Sul Sul > Norte

R. Itamar 6:00h as 21:00h 24,46% -4,30%
Av. ltaituba 6:00h as 21:00h 26,83% 20,88%
Av. Silviano Brandao 6:00h as 21:00h 3,12% 8,93%
Vdt. José Maria T. Leal 6:00h as 21:00h -5,98% -15,89%
Av. do Contorno 6:00h as 21:00h 12,78% 5,60%
Av. Francisco Sales 00:00h as 24:00h -1,92% 17,98%
Viaduto Santa Tereza 00:00h as 24:00h 9,21%
Viaduto da Floresta 00:00h as 24:00h 4,57%
R. Varginha 6:00h as 21:00h 3,64%
Viaduto A 00:00h as 24:00h 6,62%
Viaduto B 00:00h as 24:00h 5,84%
Viaduto Leste 00:00h as 24:00h 19,71% -6,80%
Viaduto Oeste 00:00h as 24:00h 11,78% 12,64%
Elevado Castelo Branco 00:00h as 24:00h 16,42% 9,49%
Av. N. Sra. de Fatima 6:00h as 21:00h 7,75% 10,15%
Av. Tereza Cristina 00:00h as 24:00h 22,88% 12,31%
Vdt. Santa Quitéria 6:00h as 21:00h 24,02
Av. Silva Lobo 00:00h as 24:00h 16,72% 8,78%
R. Conde Pereira Carneiro 6:00h as 21:00h 14,09% -5,55%
Anel Rodoviario 6:00h as 21:00h 14,19% 43,49%
R. Tantalita 6:00h as 21:00h 30,42% 28,20%
Av. Babita Camargos 6:00h as 21:00h 0,78% -1,33%

VARIACAO GERAL 10,71% 10,78%
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cao dos veiculos.

As obras relativas ao projeto
“Linha Verde”, na Avenida Cris-
tiano Machado, e as obras de
duplicacao da Avenida Anténio
Carlos, ainda em execucao, provo-
cam uma alteracao das condicoes
de macro-acessibilidade observa-
das hoje quando se comparam ao
que ocorria durante a pesquisa
de 2001.

Durante a execucao dessas
obras, os motoristas tendem a
buscar caminhos alternativos,
evitando locais congestionados
ou com transito lento. Esta situ-
acao influencia, de forma signi-
ficativa, os volumes que trafe-
gam pelos postos que permitem
acesso a regiao central, do ponto
P012 ao P022 e no Anel Rodovid-
rio, alternativa estrutural de mais
importancia nas ligagcoes entre as
regides Norte e a Sul.

Apenas com o término das
obras, uma nova situacao de
equilibrio serd consolidada para
0 carregamento do sistema via-

Relatério Sintese - Abril 2008

rio, com reflexos diretos na rede
que serd simulada. Esta situacao
pressup0s a necessidade de uma
abordagem alternativa para a
modelagem da Alternativa O,
base para todas as avaliagoes que
se processarao ao longo do pro-
jeto, de modo a configurd-la ade-
quadamente.

Finalmente, registram-se o0s
procedimentos relativos a obten-
cao dos dados restantes necessa-
rios a montagem das caracteristi-
cas finais da rede de simulacao:

- o numero de faixas de trafego
adotadas nas vias € o utilizado
na rede do EMME2 encami-
nhada pela BHTRANS. Para os
trechos onde essa informacao
nao estava disponivel, coletou-
se diretamente em campo. E
importante observar que nao
foram assumidas as informa-
coOes a respeito de capacidade,
contidas narede da BHTRANS,
em funcao da indisponibilida-
de de informagdes sobre as
metodologias utilizadas: por

—————7

exemplo, nao se sabe qual o
volume de 6nibus considerado
para a reducao da capacidade
dos trechos.

a localizacao das intersecoes
semaforizadas, com o seu res-
pectivo nimero de estdgios,
foi obtida diretamente do ban-
co de dados da BHTRANS.

o volume de 6nibus, em cada
um dos trechos, foi retirado de
base prépria disponivel na Em-
presa, cuja atualizacao vem di-
retamente das ordens de ser-
vico emitidas pela BHTRANS.
Observa-se que esse dado serd
utilizado como fator redutor
da capacidade dos diversos
trechos, conforme tabela uti-
lizada pela BHTRANS para si-
mulacoes semelhantes.

a velocidade inicial dos tre-
chos vidrios também obedece-
rd a tabela especifica adotada
pela BHTRANS, que varia con-
forme a classificacao/funcao
da via.
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3. ESTUDOS DE TRACADO

Para a histéria do planeja-
mento urbano de Belo Horizon-
te, e de suaregiao metropolitana,
com tradicao em equipes técnicas
de alto padrao, tanto nos érgaos
publicos quanto nas empresas
privadas, é natural que tenham
sido produzidos inimeros proje-
tos vidrios com o objetivo de, por
um lado, sanar os problemas de
capacidade e fluidez, pelo outro,
propor caminhos para o desen-
volvimento da cidade.

Nas quatro ultimas décadas,
por exemplo, além dos esforcos
desenvolvidos pela Prefeitura,
sao registradas as participacoes
determinantes dos drgaos esta-
duais e metropolitanos — DER/
MG, Fundacao Joao Pinheiro,
PLAMBEL, METROBEL etc. — no
estudo e no tratamento da ques-
tao vidria.

E natural que, ao se tratar de
uma estrutura dindmica, como
é a cidade, com desafios novos
a cada momento, tenha-se hoje,
dentro do conjunto de projetos,
alguns que, embora do mesmo
local, apresentam perspectivas
diferentes de tratamento. As
perspectivas singulares de atu-
acao das equipes de trabalho e

estudo resultaram em um gran-
de acervo, de boa qualidade, mas
nem sempre compativeis.

0 Anel Rodovidrio é um exem-
plo de via que, com o passar dos
anos, sofreu alteracoes essenciais
em suas caracteristicas devido ao
crescimento explosivo da ocupa-
¢ao do seu entorno, e teve altera-
da marcadamente a sua funcao
no sistema vidrio de Belo Hori-
zonte. De uma via claramente ru-
ral, com uma ocupagao rarefeita
no entorno, na década de 60, pas-
sar a ser uma via completamente
absorvida pelo tecido urbano.

Nesses cendrios, as equipes
técnicas foram elaborando proje-
tos para mitigar as incompatibili-
dades da via com o seu entorno,
cada uma delas dentro de suas
competéncias especificas. Como
resultado, véem-se, muitas vezes
para um mesmo local, projetos
com perspectivas bastante dis-
tintas, como pode ser facilmen-
te percebido nos desenvolvidos
para as varias transposicoes.

Por outro lado, temos os tre-
chos e vias cujo desenvolvimento
¢ ainda inicial, apenas um esque-
ma, uma linha representando
um desejo de ocupacao, ou de

orientacdo, para essa ocupacao
do solo. De modo geral, sao de
autoria dos érgaos de planeja-
mento e se inserem dentro de
um complexo maior da estrutu-
ra vidria. Nao sao para consumo
imediato e escaparam das urgén-
cias das equipes envolvidas com
o0 dia-a-dia operacional.

Submetida a esse conjunto
heterogéneo de projetos e pro-
postas, a Prefeitura tem de se
preparar, planejar a acao execu-
tiva, preservando dreas poten-
cialmente necessdrias que, mui-
tas vezes, a maioria delas, sao
de propriedade privada. Resulta-
do: tem-se hoje, na cidade, uma
quantidade expressiva de terre-
nos cujo uso estd condicionado
a decisoes definitivas a respeito
dos projetos vidrios. Quanto me-
nor a definicao, maior é a drea a
ser preservada.

Se a identificacao de tais pro-
jetos, o seu cadastramento e de-
talhamento, com a conseqiiente
definicao do projeto final, fos-
sem 0 objetivo tnico do VIURBS,
0 programa jd teria justificativas
técnica, econdmica e social para
sua realizacao. Além dos ganhos
abrangentes direcionados para
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a sociedade, na medida em que
libera dreas e permite o planeja-
mento seguro de seus empreen-
dimentos, o Poder Publico passa
a ter uma direcao nitida para os
seus investimentos na drea.

Partiu desse fato a orientacao
de que o passo inicial tenha sido
o desenvolvido, uma solucao pré-
via de tracado para todas as vias
envolvidas no Estudo, de modo a
configurar uma nova rede vidria,
instrumento fundamental tam-
bém para as simulacdes e avalia-
coes realizadas.

Hoje, como produto do VIUR-
BS, a Prefeitura conta com um
banco de dados composto por
projetos vidrios da cidade, todos
sob 0 mesmo padrao de desenvol-
vimento, detalhamento técnico e
financeiro. Em cada um dos pon-
tos tratados, embora tenha sido
preservada a histéria das propos-
tas alternativas, foi selecionada
e detalhada uma solucao unica,
fruto da oportunidade técnica
oferecida pelo programa.

Para cada uma das interven-
coes estudadas, tém-se, no mini-
mo, as seguintes informacoes:

- Relatério de Vistoria nas dreas
estudadas, indicando a descri-
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¢ao de cada segmento, cadas-
trando a situacao encontrada
nos aspectos de uso do solo,
mobilidade, transporte, siste-
ma vidrio, entre outros, bem
como as diversas propostas
jd desenvolvidas para o local,
com seus pontos positivos e
negativos, objetivando a de-
teccao do problema e a pro-
posta de solucao;

Relatério Fotogréfico, para
ilustrar as condicOes atuais do
sistema vidrio e uso do solo
das intervencdes e da drea de
abrangéncia.

Propostas de Solucao para
cada intervencao, com o es-
tudo de tracado para cada via
ou intersecao. Os tracados fo-
ram desenvolvidos em planta
e perfis, indicando o plano de
circulacao com a representa-
¢ao tracejada do CP e Plantas
Particulares da drea, conside-
rando a situacao no entorno
desta, observando o sistema
vidrio existente e o proposto,
devidamente compatibilizado
com a hierarquizacao funcio-
nal estabelecida no Plano Di-
retor;

Parecer Técnico de Avalia-

cao dos Estudos de Tracado,
formulado a partir das solici-
tacOes de alteracdes nas Pro-
postas de Solucao por parte
da Administracao Publica, e
justificadas no caso de nao
atendimento.

- Pré-orcamento, incluido as
obras de arte especiais e con-
tencgdes, considerando o Pro-
cedimento de Estimativa de
Custo da PBH e, quando possi-
vel, os Projetos dos Muros de
Arrimo da SUDECAP, além do
pré-dimensionamento das es-
truturas e memoria de quan-
tidades;

- Planta das remocoes e desa-
propriacdes; com as respecti-
vas planilhas estimadas;

- Banco de dados com todos
0s tracados aprovados, em
software de geoprocessamen-
to especifico disponibilizado
pela internet.

Essas solugOes vidrias, e suas
informacées complementares,
configuram o contexto bdsico
inicial tanto no que diz respeito a
custos quanto a estruturacao da
rede de simulagdo, permitindo a
obtencao de indicadores que for-
marao o conjunto de parametros
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ordenadores das decisGes a se-
rem tomadas pelo Poder Publico,
em seu programa de obras.

Além de sua apresenta¢ao na
internet (ViurbsOnline), esse con-
junto de informacdes e projetos
estd disponivel em um relatdrio
especifico reunindo todo mate-
rial técnico das intervencoes es-
tudadas.

Para cada um das interven-
¢coes consideradas, independen-
temente da sua classificacao no
Ranking de Prioridades, foi desen-
volvido um relatério especifico,
consolidando informacdes a res-
peito da localizacao da interven-
¢ao, das condi¢oes de mobilidade
do entorno, do histdérico de alter-
nativas de solucao (se houver).

Estes relatérios com o Estudo
de Tracado, desenvolvido para
cada intervencao, apresentam
também um relatdrio fotografico
das atuais condi¢oes do entorno,
a solucao de tracado proposta
(planta, perfil, secao), dados e
valores relativos a remocao e de-
sapropriacao de edificacdes e ao
custo implantacao da interven-
cao.

Apd6s os levantamentos quan-
titativos percebeu-se que, na
média, 50% do custo global dos
intervencoes referem-se aos va-
lores relativos a remocao e desa-
propriacao, realcando a impor-
tancia de se efetivar o controle
da ocupacao em dreas, dentre
outros fins, destinados para a im-
plantacao de sistema vidrio.

A seguir, sao apresentados, a
titulo de ilustracao, os layouts
de algumas intervencdes anali-
sadas.
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Via 710: Pontos 009,
008, 010 e 030

A Via 710 é classificada no
“Plano de Classificacao Vidria
do Municipio de Belo Horizon-
te” como via arterial primadria.
Trata-se de uma via transversal
(sentido leste-oeste) que se inicia
junto a Avenida Presidente Car-
los Luz (Via 800), sobrepde-se
as avenidas Américo Vespucio e
Bernardo Vasconcelos, desenvol-
ve-se ao longo da linha do metr6
(Rua Conceicao do Pard) e finda
na intersecao da Avenida dos
Andradas, na regiao Leste.

A intervencao proposta, além
de fazer parte de um grande eixo
de deslocamento transversal en-
tre a Avenida dos Andradas e Av.
Cristiano Machado (trecho da
Via 710), também permite uma
importante articulacao entre os
bairros Sao Geraldo, Boa Vista
e Sagrada Familia e as avenidas
dos Andradas e José Candido da
Silveira.

Esta intervencao cria uma im-
portante via de ligacao transver-
sal que, além de contribuir para
o desenvolvimento da Regional
Leste, carente de sistema vidrio
estrutural, também cria uma
nova e importante via de acesso
a toda regiao norte de Belo Hori-
zonte, através da sua intersecao
com a Avenida Cristiano Macha-
do.

Entre as estacdes de metro
Minas Shopping e José Candido
da Silveira, a secao transversal
da via apresenta uma pista com
10 metros de largura por sentido
de trdfego, além de passeios late-

rais e ciclovia em seu bordo direi-
to. Foram indicadas, ainda, duas
intersecOes em nivel diferencia-
do ao longo deste trecho: Via 710
com Avenida José Candido da
Silveira (ponto 010 do VIURBS) e
Via 710 com Rua Bolivar.

No segmento compreendido
entre as estacdes José Candido
da Silveira e Santa Inés, a secao
da Via 710 apresenta uma pista
com duas faixas de trdfego por
sentido e passeios laterais. En-
tende-se que neste segmento
nao é necessario o alargamento
da via, pois a Rua Gustavo da
Silveira desenvolve-se paralela
a Via 710 e opera somente com
sentido bairro-centro.

No segmento compreendido
entre a estacao Santa Inés e o
viaduto do metrd, devido a ocu-
pacao lateral, a secao proposta
apresenta uma pista com duas
faixas de trdfego por sentido.
A partir do viaduto do metrd,
projetou-se uma pista com trés
faixas de trdfego por sentido,
separadas por canteiro de 4 me-
tros de largura, além de passeios
laterais até o seu encontro com a
Rua Itaituba.

No trecho em estudo (entre
o pdtio ferrovidrio e Rua Itaitu-
ba), a secao transversal da Via
710 é proposta com duas pistas,
separadas por canteiro, com trés
faixas de trdfego por sentido e
passeios laterais. Esta secao é
compativel com a Avenida dos
Andradas (Via 260), que dd con-
tinuidade a Via 710.

O ponto 009 refere-se ao tre-
cho da Via 710, entre as avenidas

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte
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dos Andradas e Cristiano Machado, se de-
senvolvendo pelos bairros Boa Vista, San-
ta Inés, Dom Joaquim, Sao Paulo e Uniao.

0 ponto 008 diz respeito a intersecao
da Via 710 com a Rua Itaituba, situada no
Bairro Boa Vista, junto do campo de fu-
tebol do Bairro Pompéia. A Proposta de
solucao para esse ponto considera o via-
duto de transposicao da Rua Itaituba e a
implantacao da Rua Souza Aguiar.

0 ponto 010 corresponde a melhoria da
intersecao da Rua Conceicao do Pard (Via
710) com a Av. José Candido da Sillveira
(Via 250), ajustando as novas caracteristi-
cas vidrias da via proposta.

0 ponto 030 corresponde ao comple-
mento e melhoria da intersecao em des-
nivel da Av. Bernardo Vasconcelos (Via
710) x Av. Cristiano Machado (Via 230).
Esta intersecao estd sendo parcialmente
implantada pelas obras da “Linha Verde”,
atendendo as necessidades do corredor da
Av. Cristiano Machado. A soluc¢ao proposta
para este ponto também permitird a arti-
culacao e continuidade da Via 710 através
da Av. Bernardo Vasconcelos.

Relatério Sintese - Abril 2008
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Codrrego do Cercadinho:
Pontos 019 e 018

A diretriz da Via 681, clas-
sificada no “Plano de Classifi-
cacao Vidria do Municipio de
Belo Horizonte” como via arte-
rial secunddria, tem seu inicio
no encontro da Avenida Barao
Homem de Melo com as ruas
Engenheiro Ocelo Cirino e Nilo
Anténio Gazire, sobrepondo-se
a esta ultima até o Cérrego do
Cercadinho. A partir da Rua Nilo
AntOnio Gazire, se desenvolve
ao longo do mesmo, até o seu
encontro com a Avenida Teresa
Cristina (Via 210).

No segmento compreendido
entre a Rua Paulo Piedade Cam-
pos e a Avenida Henrique Bada-

40

ré Portugal, a via proposta apre-
senta duas pistas, separadas por
um canal, com duas faixas de
trdfego por sentido, estaciona-
mentos e passeios laterais.

Este trecho dd continuidade
ao tunel da Via 665 (sob a Raja
Gabdglia), que tem grande im-
portancia na ligacao entre a drea
central e a regiao oeste. A Via
665 tem seu inicio na Avenida
do Contorno e finda na Avenida
Barao Homem de Melo, sobre-
pondo-se as avenidas Prudente
de Morais, Arthur Bernardes e
Professor Candido Holanda.

0 ponto 019 corresponde a
implantacao de um trecho da
via de ligacao (Via 681) entre as
avenidas Barao Homem de Melo

e Teresa Cristina, localizada en-
tre os bairros Nova Barroca, Es-
toril, Estrela Dalva e Marajo.

O ponto 018 se refere a inter-
secao da avenida Barao Homem
de Melo com as Vias 666 (Ponto
017 do VIURBS) e 681 (Ponto
019 do VIURBS), localizadas nos
bairros Estrela Dalva, Nova Bar-
roca e Palmeiras.

As intervencbes propostas,
juntamente com a Avenida Hen-
rique Badaré Portugal, possibi-
litard a criacao de uma nova e
importante opcao de acesso a
regiao do Bairro Buritis, distri-
buindo melhor os fluxos entre
0S acessos existentes.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



Via 590: Ponto 025b

0 ponto 025b refere-se a am-
pliacao da Avenida Borba Gato,
compreendida entre o Anel Ro-
dovidrio e a Avenida José Can-
dido da Silveira, localizada nos
bairros Maria Goretti, Piraja,
Sao Marcos, Vila Brasilia e Alvo-
rada.

Além das intersecOes em ni-
veis diferentes, nos extremos da
Avenida Borba Gato, que tam-
bém estdao contempladas pelo
VIURBS, foram indicadas mais
duas transposicoes em desnivel
ao longo da Avenida, permitin-
do a articulacdo entre os bairros
Alvorada, Sao Marcos, Vila Bra-
silia, Maria Goretti e Goidnia,
lindeiros a Avenida Borba Gato.

Esta intervencao consolida
uma importante via de ligacao
e de desenvolvimento da Regio-
nal Leste, que tem apresentado
estagnacao socioeconémica pro-
vocada, dentre outros motivos,
pela caréncia de sistema vidrio
estrutural.

Relatério Sintese - Abril 2008
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Via 590: Pontos 027 e 028

A Via 590 é classificada no
“Plano de Classificacao Vidria
do Municipio de Belo Horizonte”
como Via Arterial Primadria, ten-
do seu inicio na regiao de Venda
Nova (préximo a Avenida Civili-
zacgao) e atravessando as regides
da Pampulha, Norte e Nordeste,
com fim em trecho que sobrepde
a Avenida Borba Gato, na Regiao
Nordeste.

O ponto 027 refere-se ao seg-
mento da Via 590 compreendido
entre a Via 240 e Anel Rodovid-
rio, localizado entre os bairros
Sao Gabriel, Dom Silvério e Pro-
vidéncia.

A solug¢ao proposta pelo pon-
to 028 considera a mesma secao
transversal proposta para Via
590 em outros segmentos de es-
tudo, que apresenta pista Unica
com duas faixas de trdfego por
sentido, estacionamentos e pas-
seios laterais. Prop0Os-se ainda
que, a rua Doutor Benedito Xa-
vier transponha inferiormente,
; » & em trincheira, a Via 590 retiran-
CVITORIA - do os veiculos de transporte co-

7 & : letivo da rotatdria

PROVIDENCIA

A diretriz de implantacao da
Via 590, relativa a esse ponto,
_ W articulard vdrios bairros das re-
dirarr B % gionais Nordeste e Norte, através
s das avenidas Benedito Xavier
(antiga estrada para Santa Lu-
zia) e Waldomiro Lobo, possibi-
litando a ampliacao e mudanca
de itinerdrio de diversas linhas
do transporte coletivo para aten-
der os bairros lindeiros e a PUC
— Sao Gabriel, principal pdlo ge-
rador de viagens da regiao.

42 VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



Av. Varzea da Palma (Via
590): Pontos 043 e 044

O ponto 043 representa o tre-
cho da Via 590 entre a Rua Dalva
de Matos e a Avenida Deputado
Anuar Menhen, localizado entre
0s bairros Santa Amélia, Santa
Moénica e Copacabana, e acom-
panha o curso do cérrego onde,
atualmente, existe uma intensa
ocupacao. O trecho préximo a
Rua Augusto dos Anjos (Rua E)
estd implantado, mas nao com
as caracteristicas propostas para
a Via 590, apresentando uma fai-
xa de trdfego por sentido, esta-
cionamentos e passeios laterais.

O ponto 044 representa o tre-
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T a. PR aw
A, X
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cho inicial da Via 590, entre a di-
retriz da Via 220 e a Rua Dalva de
Matos, localizado no bairro Sao
Paulo, e acompanha o curso do
cérrego onde, atualmente, exis-
te uma ocupacao rarefeita. Seu
ponto de chegada a Rua Dalva de
Matos se da préximo ao encontro
desta com a Rua Beatriz. A par-
tir desse ponto, a via encontra-se
implantada, com uma secao que
apresenta uma faixa de trdfego
por sentido, estacionamentos e
passeios laterais

A proposta de solucao respei-
ta a classificacao e funcao da via,
priorizando o trdafego de passa-
gem. Em seu trecho inicial, no
encontro com a diretriz da Via

RIBEIRAO
DAS NEVES

; = 1
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<, ™| D.PEDROI
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P

220, foi considerado o projeto de
engenharia da Avenida dos Na-
vegantes.

Este trecho complementa a
funcao vidria de outras vias,
implantadas ou a implantar, de
modo a permitir uma forte arti-
culacao dos bairros lindeiros e
uma importante alternativa de
deslocamento entre o Municipio
de Ribeirao das Neves e as regio-
nais Venda Nova e Pampulha.
Além disso, por se tratar de uma
via sanitdria, contribui significa-
tivamente para a urbanizacao e,
consequente, melhoria das con-
dicoes sociais do entorno da via,
a partir da sua implantacao.

RIO BRANCO

MONICA
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Ponto 061

0 trecho relativo ao ponto 061 estd compreen-
dido entre as avenidas Dom Pedro II (Via 800) e
Teresa Cristina. A articulacao destas vias com o
bairro Carlos Prates, Bonfim e Alto dos Caicaras
dé-se através do sistema vidrio local, em ruas de
secao e capacidade reduzida.

A diretriz da Via 800, classificada no “Plano
de Classificacao Vidria do Municipio de Belo Ho-
rizonte” como via arterial primadria, tem seu ini-
ciono encontro das avenidas Presidente Antonio
Carlos e Antonio Abraaao Caram, sobrepde-se a
esta via e as avenidas Coronel Oscar Paschoal e
Presidente Carlos Luz até o seu encontro com
a Avenida Dom Pedro II. A partir deste ponto
a Via 800 nao apresenta infraestrutura vidria
até a sua conexao com a Avenida Teresa Cristina
(Via Urbana Leste Oeste — VULO).

A proposta desenvolve-se ao longo da Aveni-
da Presidente Carlos Luz, entre a Rua Magndlia e
a Avenida Pedro II, transpondo-a superiormen-
te através de viaduto, obra esta que deverd se
desenvolver até o cruzamento da diretriz com
a Rua Areado. A partir deste ponto, a propos-
ta contempla uma passagem em nivel inferior,
através de um tunel, a fim de transpor o espigao
da Rua Padre Eustdquio.

A transposicao das pistas da Avenida Teresa
Cristina assim como do Ribeirao Arrudas, se-
gundo esta proposta, é realizada por obras de
arte especiais, conectando a via proposta no
lado oposto, com a pista da Avenida, de sentido
Bairro-Centro através de um “loop” e, a de sen-
tido contrario, através de ramo semidirecional,
dando continuidade a Avenida Nossa Senhora
de Fitima.

A ligacao proposta, além de diminuir o trafe-
go de passagem em vias do Bairro Padre Eusta-
quio, que nao apresentam condicoes de absorver
esse tipo de deslocamento, também permitird
uma melhor distribuicao dos volumes que aces-
sam toda drea central do Municipio, aliviando a
Avenida Dom Pedro II, o Elevado Castelo Branco
e, por conseguinte, a Praca Raul Soares.
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Anel Rodovidrio:
Pontos 130, 131 e 139

Ponto 130

O Ponto 130 corresponde a
intersecao do Anel Rodovidrio
com a Rua Ursula Paulino e Via
do Minério, localizada no bairro
Betdnia. A rétula existente, em
frente a Via do Minério, serd eli-
minada devido ao seu raio redu-
zido e a problemas operacionais.
A solucao elimina trés cruza-
mentos em nivel existentes:

- Rua Ursula Paulino - Anel Ro-
dovidrio com Anel Rodovii-
rio - Via do Minério;

- Via do Minério - Via 210 com
Anel Rodovidrio - Via do Mi-
nério;

- Retorno da Via 210 com Anel
Rodovidrio - Via do Minério
O Anel Rodovidrio, impor-

tante via de articulacao metro-

politana, representa uma signi-
ficativa “barreira urbana” para

o municipio de Belo Horizonte.

Esta intervencao contribui para

a melhoria das condicGes vidrias

e de seguranca de uma impor-

tante transposicao do Anel, e in-

terliga dois trechos da Via 210.

Relatério Sintese - Abril 2008

No municipio de Belo Hori-
zonte, a Via 210 se inicia na Re-
gional Barreiro, atravessa as Re-
gionais Oeste e Noroeste e finda
na divisa dos municipios de Belo
Horizonte e Contagem. Trata-se
de uma via transversal de gran-
de importdncia para o sistema
vidrio da cidade, e permitird a
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ligacao da regiao do Barreiro
ao CEASA (municipio de Conta-
gem).

A diretriz da Via 210 se so-
brepde a Avenida Waldir Soeiro
Emrich (Via do Minério) e con-
forma o principal corredor vidrio
de acesso a Regional Barreiro.
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Ponto 131

A proposta de solugao para
0 ponto 131, intersecao do Anel
Rodovidrio com a Avenida Te-
resa Cristina, localizada entre
os bairros Betdnia e Bela Vista,
considera alargamentos e con-
cordancias horizontais, além de
novas alcas para permitir todos
0os movimentos, melhorando as
condicoes de articulacao entre
essas impotantes vias.

A alternativa desenvolvida
propdée um novo viaduto para
as linhas de trem de carga, para
transposicao do Anel Rodovid-
rio, substituindo os trés existen-
tes, jd que estes nao permitem o
alargamento das pistas do Anel.

0 estudo de tracado deste
ponto foi compatibilizado ao
projeto bdsico de engenharia
desenvolvido para o Anel Rodo-
vidrio, onde sao previstas faixas
adicionais, nos dois sentidos,
para aceleracao e desaceleracao
dos ramos e vias marginais.

0 alargamento do viaduto de
transposicao da Avenida Teresa
Cristina prevé um acréscimo de
duas faixas de trafego no senti-
do Rio de Janeiro - Vitéria e uma
faixa no sentido contrdrio.

Assim como o ponto 130, essa
intervencao atende a uma im-
portante transposicao do Anel
Rodovidrio, o que, isoladamen-
te, j4 é de grande importancia
para o municipio de Belo Hori-
zonte. Além disso, a interven-
¢ao permitird uma melhor arti-
culacao do Anel com a Avenida
Teresa Cristina, que se tornara,
também, uma importante via de
ligacao da drea central de Belo
Horizonte a Regional Barreiro e
ao municipio de Ibirité.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



Ponto 139

A proposta para o ponto 139,
intersecao do Anel Rodovidrio
com Avenida Ivai e Rua Pard de
Minas é uma adaptacao do “Es-
tudo de Acessibilidade ao Centro
Administrativo do Estado de Mi-
nas Gerais” - CAMG, com modi-
ficacbes que permitiram uma
solucao mais integrada a malha
vidria existente. Optou-se pela
adocao de uma rétula alongada
ao acompanhando o Anel Rodo-
vidrio, na busca da solucao dos

- IPANEMA ;JL
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conflitos existentes do sistema
viario local.

Esta intervencao tem grande
importancia na ligacdo com o0s
bairros das regionais Noroeste e
Pampulha, pois, compde com a
Avenida Brigadeiro Eduardo Go-
mes e Avenida Abilio Machado
os principais corredores vidrios
desta regiao

Essa intervencao, além de me-
lhorar as condi¢Oes operacionais
do Anel Rodovidrio, possibilita
uma grande ampliacao da capa-

Praca Sao
“iVicente de Paulo ..

cidade das avenidas Ivai, Abfilio
Machado e Brigadeiro Eduardo
Gomes e da Rua Para de Minas.

Estas vias, devido a incompa-
tibilidade entre a sua capacidade
vidria e o volume de veiculos que
por elas trafegam, apresentam
um cendrio de saturacao vidria
e problemas de circulacao local
provocadas, dentre outros mo-
tivos, pelo grande adensamento
do entorno.
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4

DA MALHA VIARIA

A etapa de simulacao do de-
sempenho da malha vidria tem
por objetivo avaliar o impacto no
trdfego urbano decorrente das
intervencoes vidrias propostas
para o Municipio. Para isso, fo-
ram modeladas redes represen-
tativas das caracteristicas fisico-
operacionais do sistema vidrio,
tanto para as condi¢des atuais
quanto para as alternativas fu-
turas, sobre as quais é alocado
o trdfego de veiculos origindrio
das matrizes de origem e desti-
no. Essas matrizes representam
os deslocamentos da populacao
na drea de estudo e podem ser
desagregadas por faixa hordria e
meio de transporte utilizado.

Para andlise do desempenho
da malha vidria no futuro, foram
elaborados, ainda, cendrios de
crescimento do fluxo de veiculos
com horizonte temporal de dez
anos.

Os processos de construcao
das matrizes O/D e das redes ge-
orreferenciadas, bem como os in-
dicadores de desempenho extrai-
dos das simulagdes sao descritos
a seguir.

4.1. MATRIZ O/D

A dltima Matriz O/D elabo-
rada para a Regiao Metropolita-
na de Belo Horizonte é fruto da
combinacao de trés pesquisas de
origem e destino realizadas pela
Fundacao Jodao Pinheiro em 2001.
A principal delas é a Domiciliar,
durante a qual os pesquisadores
visitam uma amostra estatisti-
camente selecionada de residén-
cias, por drea homogénea, e le-
vantam todos os deslocamentos,
e respectivos meios de transpor-
te utilizados, realizados pelos mo-
radores no dia anterior. As dreas
homogéneas, aqui denominadas
zonas de trafego, sao compostas
pelo agrupamento de setores cen-
sitdrios. Sao ao todo 1.048 zonas,
sendo que 1.003 destas estao den-
tro da regiao metropolitana, e as
demais, referentes as zonas mais
distantes, associadas as rodovias
de acesso a RMBH. Expandidos
os dados da amostra, obtém-se
uma representacao dos desejos
de deslocamento da populacao
residente na drea de estudo.

As outras duas pesquisas com-

SII\/IULACAO DO DESEMPENHO

plementam o0s dados gerados
pela Pesquisa Domiciliar: a de Li-
nha de Contorno e a Rodovidria.
A primeira tem por objetivo iden-
tificar as viagens originadas fora
da drea de estudo que cortam ou
se destinam ao interior da regiao
pesquisada e, consequentemen-
te, nao sao detectadas pela pes-
quisa domiciliar. Ela é realizada
em todas as rodovias de acesso
a drea de interesse configurando
uma espécie de barreira ao redor
da mesma. A dltima pesquisa é a
menos expressiva em termos de
volume, e é realizada no terminal
rodovidrio, identificando os des-
locamentos realizados a partir
dali.

Finalmente, as pesquisas de
Linha de Travessia e Ocupacao
de Passageiros em Veiculos tém
cardter secunddrio e sao utiliza-
das para a calibracao da Matriz
de Viagens original, construida
a partir dos dados consolidados
das trés pesquisas de origem e
destino. Na pesquisa de Linha de
Travessia, é definida uma linha
de corte na drea de estudo onde
sao contabilizados todos os veicu-
los que a transpdem. Esse volu-
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me é, entao, confrontado com o
indicado pela Matriz de Viagens
original, processo no qual sao
calculados fatores de calibracao.
Esses fatores sao aplicados a Ma-
triz de forma a corrigir possiveis
distor¢coes. A Matriz de Viagens
citada é de veiculos e, para isso,
os dados das pesquisas Domici-
liar e Rodovidria, que se referem
a viagens de pessoas, sao trans-
formados em veiculos, dividindo-
se cada deslocamento pela taxa
de ocupacao do seu respectivo
meio de transporte. Essas taxas
sao identificadas pela pesquisa
de Ocupacao.

A Matriz de Origem e Destino
é, portanto, um retrato dos des-
locamentos realizados ao longo
de um dia, neste caso, dentro da
RMBH.

4.1.1. MATRIZ O/D 2006

Considerou-se, para 0s estu-
dos do VIURBS, o ano de 2006
como ano-base para as simula-
cdes. Assim sendo, a Matriz O/D
de 2001 precisou passar por um
processo de atualizacao. O com-
portamento recomendado pela

Relatério Sintese - Abril 2008

metodologia seria 0 de achar a
variacao entre as pesquisas reali-
zadas em 2001, na Linha de Tra-
vessia (screen line), e em 2006, va-
riacdo esta que seria acrescida na
Matriz de 2001, para atualizd-la.
Admite-se, para isso, que as taxas
de ocupacao de veiculos perma-
necem inalteradas.

No entanto, essa metodologia
pressupOe que a Matriz de 2001
ja esteja calibrada pela pesquisa
realizada em 2001, isto é, a Ma-
triz jd tenha sofrido alteracoes
de modo a compatibilizd-la aos
volumes de veiculos registrados
na Linha de Travessia. Mas, con-
forme mencionado anteriormen-
te, ao recuperar-se a pesquisa da
Fundacao Joao Pinheiro, verifi-
cou-se a ocorréncia de uma série
de problemas, possivelmente em
sua tabulacao, exigindo a consul-
ta as equipes técnicas que, even-
tualmente, ja teriam tido contato
com essa base de dados para de-
senvolvimento de projetos, a pro-
cura de informacdes adicionais
que melhorassem a consisténcia
dos dados.

As informagoes disponiveis

e registradas em atas das reuni-
Oes realizadas entre a Fundacao
Jodo Pinheiro e a equipe da TTC
responsavel pelo Plano Metro-
politano de Transporte de Belo
Horizonte — METROPLAN/2003
apontaram para problemas, a
época intransponiveis, no pro-
cesso de compatibilizacao dos
dados da OD com os da Linha de
Travessia. A opc¢ao escolhida pela
equipe, entao, foi a de adotar um
fator de correcao exégeno para a
Matriz OD, abandonando a alter-
nativa, mais metodologicamente
recomendada, de retird-lo dos
dados da pesquisa da Linha de
Travessia.

Constatou-se, portanto, que o
procedimento de calibracao nao
foi realizado e, hoje, temos uma
Matriz de 2001 em seu estado ori-
ginal, nao corrigida em funcao
das pesquisas em campo. Isso
afetou diretamente o processo
em desenvolvimento de atualiza-
¢ao da Matriz.

A alternativa metodoldgica en-
contrada foi o levantamento do
fator multiplicativo, a ser aplica-
do na Matriz de 2001, diretamen-
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te do confronto do volume didrio
de veiculos, pesquisados na Linha
de Travessia de 2006 (VD06), com
0s carregamentos encontrados,
atravessando esta mesma linha,
apos a simulacao da rede atual
com a Matriz de 2001 (VDO01).
Os resultados encontrados, por
sentido (Norte-Sul e Sul-Norte),
configurariam os dois fatores
multiplicativos, (VD06/VD01)NS
e (VDO06/VDO1)SN, das células
da matriz que representam es-
sas viagens interregionais. As
demais células utilizariam como
fator de atualizacao a média dos
dois fatores.

As matrizes das horas de pico
da manha e da tarde seriam obti-
das adotando-se 0 mesmo proce-
dimento, mas considerando ape-
nas as viagens da pesquisa OD
registradas nos picos de modo a
s@ capturar aquelas cujos moti-
vos e itinerdrios realmente ocor-
ram nesse periodo.

Ao montar a Matriz de 2001,
resgataram-se 0s registros cuja
classificacao, no campo “Meio de
Transporte”, correspondiaaos nu-
meros 2 (condutor de automdével),
3 (passageiro/carona), 4 (téxi), 5
(perua) e 8 (moto). Para transfor-
mar essas informacdes em niime-
ro de veiculos, utilizou-se o fator
de ocupacao especifico para cada
um dos tipos. Vale esclarecer que
as categorias “condutor de auto-
movel” e “passageiro/carona”, da
pesquisa domiciliar, referem-se
a deslocamentos em automével
particular e, portanto, utilizam o
fator de ocupacao deste.
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TABELA 12 - FATORES
DE OCUPACAO

Meio de Transporte Fator

Condutor de automével 1,45
Passageiro / carona 1,45
Téxi 1,62
Perua 4,20
Moto 1,00

Para a incorporagao das via-
gens de moto na Matriz, ocor-
réncia cada vez mais freqliente,
trabalhou-se para inclui-las na
categoria “autos”, fazendo-se
as transformacdes adequadas
de modo a conformd-la em uni-
dade de veiculo padrao (UV.P.)
na rede. Levantamentos especi-
ficos, realizados em Sao Paulo,
com o objetivo de projetar uma
faixa para uso exclusivo de mo-
tos, estabeleceu algo em torno
de 0,2 como fator multiplicativo
para levar esse veiculo a unidade
de veiculo padrao, o automével.
Naturalmente, esse fator se alte-
ra em resposta as condicoes da
via e do trafego, verificando-se
0 seu crescimento nas condicoes
de fluxo livre e o seu decréscimo
nos momentos de congestiona-
mentos, tipicos do periodo de
pico dos grandes centros urba-
nos. Foi, portanto, adotado 0,2
UV.P. como o fator de equiva-
léncia mais adequado para esse
meio de transporte nos hordrios
de pico em que se baseiam as si-
mulagoes.

Resgataram-se, também,
as viagens da OD, pesquisadas
complementarmente na Linha
de Contorno, em 2001, conside-

rando-se, neste caso, a unidade
veiculo / entrevista, diferente-
mente da pesquisa principal, na
qual foram levantadas viagens.
Observou-se, entretanto, o fato
de, em muitos desses registros, o
fator de expansao ser inferior a
1 (um), sem que houvesse uma
explicacdo para essa aparente
anomalia. Nestes casos, adotou-
se o fator de expansao igual a
unidade. Além disso, o meio de
transporte moto nao foi pesqui-
sado.

Da comparacao da pesquisa
de Linha de Travessia com os
carregamentos das simulagoes,
para os picos da manha e da tar-
de, resultaram os seguintes fato-
res de calibracao:

TABELA 13 - FATORES
DE CALIBRACAO PARA

A MATRIZ DIARIA

S 3,66 3,72
N 3,59 3,66

TABELA 14 - FATORES DE
CALIBRACAO PARA A MATRIZ
DO PICO DA MANHA

oD S I\
S 1,99 2,22
1,75 1,99

TABELA 15 - FATORES DE
CALIBRACAO PARA A MATRIZ

DO PICO DA TARDE

S 2,29 1,89
N 2,68 2,29
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Os numeros impressionam,
principalmente quando se com-
param as Linhas de Travessia de
2001 e 2006. O volume total de
veiculos que atravessam a linha
de corte cresce apenas 10,74%
nos ¢inco anos que separam as
pesquisas. Isto significa que o
ajuste temporal da Matriz OD é
responsavel, apenas, por uma
pequena parcela desses fatores, e
que a parte preponderante dessa
adequacao se deve efetivamente
a calibracao da Matriz que nao
foi feita em 2001.

Apesar de calibradas, essas
Matrizes ainda nao estao prontas
para a simulacao. Isto porque o
VIURBS considera, mesmo para
arede bdsica, Alternativa-0, o sis-
tema vidrio atual acrescido das
intervencoes em execuc¢ao ou ja
comprometidas. Dentre estas,
estao intervencdes estruturais,
como a duplicacao da Av. Presi-
dente Antbnio Carlos e a cons-
trucao da Linha Verde, ligando
o centro da Capital ao Aeroporto
de Confins. AlteracGes desse por-
te na malha vidria modificam
0s padrdoes de comportamento
das viagens na cidade. As razoes
para tal fendmeno sao bastan-
te intuitivas. Ao se instalar, por
exemplo, uma via que permita o
rdpido deslocamento entre uma
area residencial e um grande
centro comercial, este passa a
ser, para os habitantes de toda a
regiao, uma boa opcao para com-
pra, atraindo viagens que antes
tinham destinos mais curtos.
Outro exemplo, desta vez real, do
rearranjo de viagens decorrente
da alteracao nas facilidades de

Relatério Sintese - Abril 2008

acesso, € a linha de 6nibus que
liga o Barreiro a Regidao Centro-
Sul. A demanda pela linha mul-
tiplicou-se rapidamente apds a
oferta da ligacao. Ao facilitar-se
o deslocamento entre as duas re-
gioes, as ofertas de trabalho na
regiao Centro-Sul tornaram-se
mais atrativas aos moradores do
Barreiro, provocando a migra-
cao. Por sua vez, os postos deixa-
dos por esses mesmos moradores
passam a ser ocupados por mora-
dores, possivelmente, de outras
regides, e assim por diante.
Surge a necessidade, portan-
to, do emprego de um modelo de
distribuicao de viagens, que tem
por objetivo estabelecer o novo
arranjo da Matriz OD. Pode-se
destacar, dentre os modelos de
distribuicao, o de Fratar e o Gra-
vitacional. O modelo de Fratar é
analitico, independente da rede
sob a qual se da a alocacao do
trdfego. Ele busca, na confor-
macao de viagens do passado, a
légica para o arranjo do futuro.
Apesar da simplicidade de apli-
€acao, nao é adequado para esta
etapa do VIURBS, uma vez que
é inerte as alteracOes da rede. O
Modelo Gravitacional, no entan-
to, é sensivel a essas alteracoes.
O modelo é baseado nos mesmos
principios do Modelo da Gravita-
cao Universal desenvolvido por
Isaac Newton, no qual a forca de
atracao entre dois corpos, nime-
ro de viagens entre regides, no
caso, é determinado pela massa
dos corpos, niimero de viagens
geradas por cada zona de trafe-
go, e inversamente proporcional
a distancia entre eles, represen-
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tada aqui pelo tempo de viagem
entre as zonas de triafego em
questao.

Em d&reas urbanas, a impe-
dancia entre as zonas de trafego
é dimensionada pelo tempo de
deslocamento entre elas, tendo
em vista que o tempo de viagem
é, normalmente, o fator decisi-
vo na escolha do trajeto, e ndao a
distancia. Adotou-se, portanto, o
tempo final de viagem, extraido
apos a alocacao do trdfego, como
parametro da impeddncia. A es-
colha do tempo final de viagem
em detrimento do tempo de via-
gem em fluxo livre se deve a sen-
sibilidade do parametro a qual-
quer tipo de melhoria na ligacao
entre as zonas, seja ela a abertura
de uma nova via, o aumento da
velocidade regulamentar de uma
via existente ou a ampliacao de
sua capacidade por meio de alar-
gamentos. Esta ultima nao seria
detectada pelo tempo de viagem
em fluxo livre, por exemplo.

Apés a calibracao e aplicacao
do modelo gravitacional, obteve-
se uma equacao na qual a impe-
dancia entre as zonas de trafego
passou a ser a Unica varidvel. As-
sim sendo, qualquer alteracao na
rede de simulacao passaria a ter
reflexos sobre o arranjo final da
Matriz OD.

Construiu-se, portanto, para
cada uma das alternativas de
malha vidria, uma nova matriz
de impedancia, dando origem a
novas Matrizes de Origem e Des-
tino, para o ano 2006. O processo
para obtencao das Matrizes 2016
é descrito a seqguir.
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4.1.2. CENARIOS FUTUROS

0 horizonte temporal estipulado para andlise do
desempenho das intervencodes previstas no VIURBS
foi de dez anos, ou seja, 0 ano de 2016. A obtencao de
matrizes futuras de viagens configurou-se, portan-
to, em mais uma importante etapa deste estudo.

Para isso, tentou-se inicialmente a utilizacao de
dados socioeconO6micos: populacao como varidvel
de explicacao da producao de viagens, a origem dos
deslocamentos, e empregos acrescidos de matricu-
las escolares como responsaveis pela atracao destas,
o destino.

Em 2000, a UFMG/CEDEPLAR desenvolveu um
estudo denominado BH Século XXI, no qual cons-
ta uma projecao demogréfica, até 2010, para cada
uma das 82 Unidades de Planejamento (UP). Seria
necessario, portanto, a extrapolacao das projecoes
até 2016.

Entretanto, diferentemente dos estudos demo-
graficos, nao se encontraram estudos econdmicos
que atendessem as necessidades do VIURBS, ou
seja, projecoes regionalizadas de atividades econé-
micas. Sequer a espacializacao atual da oferta de
empregos foi obtida.

Mediante essas dificuldades, buscou-se desenvol-
ver uma metodologia especifica. Primeiramente,
avaliou-se a solucao adotada pelo Plano de Circu-
lacio da Area Central de Belo Horizonte - PACE/97,
que enfrentou o mesmo problema. Naquele estudo,
fundamentou-se a distribuicao dos destinos tam-
bém nas projecoes de crescimento demografico. A
idéia foi a criacao de indicadores de atratividade
para as Regionais da Capital, calculados a partir dos
dados demograficos e dos destinos das viagens a
época. Desta forma, a Regiao Centro-Sul atrairia cer-
ca de 2,24 viagens para cada habitante residente na
Regional. Jd a Regional Norte atrairia 0,35 viagens
por habitante. Na medida em que a populagao da
regional aumentasse, a atracao de viagens para esta
aumentaria na mesma proporcao.

Essa metodologia apresenta limitacGes, como,
por exemplo, nao ser sensivel ao crescimento de
uma regiao industrial ou ao desenvolvimento de
um centro comercial regional.

De posse das Matrizes originais de Origem e Des-
tino, de 1992 e 2001, e de projecdes para 1995, reali-
zadas pelo Projeto BHBUS, e 2006, para o VIURBS,
optou-se por outra estratégia: a criacao de uma série
histdrica e estrapolacao dos dados até 2016, tanto
para a producao quanto para a atracao de viagens.
Assim sendo, fez-se uma regressao linear dos dados
histdricos, e admitiu-se que a tendéncia de cresci-
mento, para cada Unidade de Planejamento de Belo
Horizonte e para os demais municipios da RMBH, se
manteria ao longo do horizonte de projeto, conside-
rando-se que 10 anos é um horizonte relativamente
curto.

Alguns casos especiais merecem, no entanto,
maior atencio. E intuitivo, por exemplo, que a 4rea
central apresente um grau de saturacao tal que nao
permitird um crescimento acentuado daqui em
diante. Jd a bacia do Cérrego Isidoro, na Regional
Norte, pode sofrer uma explosao demografica, dife-
rentemente da estagnacao observada até hoje.

Para limitar o crescimento das UPs, calculou-se
um Fator de Saturacdao baseado em indicadores ur-
banisticos. Tais indicadores foram extraidos da base
georreferenciada de IPTU, da Prefeitura de Belo
Horizonte, em que cada registro apresenta informa-
¢oes referentes a drea do lote, zoneamento, fracao
ideal e drea construida. A partir desses dados, obte-
ve-se 0 Fator de Satura¢ao por meio das equagoes a
seguir:

Alig=AL" CA

ACon

APot=ALiq-ACon VY ALiq

<30%

fs. ZAPot

= Tacon !

Onde:
- ALig » Area liquida méxima;
— AL » Area do lote;
- CA » Coeficiente de aproveitamento;
- APot » Area potencial;
— ACon » Area construida; e
- FS » Fator de saturacao.
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Multiplicando-se a drea do lote (AL) pelo coefi-
ciente de aproveitamento (CA) de seu respectivo
zoneamento, determinado pela “Lei de Parcela-
mento, Ocupacao e Uso do Solo”, obtém-se a drea
liquida maxima (ALiq) permitida para construcao
em cada lote.

Quando a d4rea construida (ACon), fornecida pe-
los registros do IPTU, nao ultrapassa 30% da area
liquida mdxima, considerou-se que essa diferenca é
uma drea potencial para crescimento (APot). Lotes
vagos, consequentemente, incluem-se nesse caso.
Do contrdrio, dificilmente haverd a demolicao da
construcdao existente para uma nova construcao
buscando explorar todo potencial do lote. Tal drea
é, portanto, descartada do cdlculo da drea poten-
cial total da regiao.

A razao da somatdria das dreas potenciais de
uma UP pela drea construida total desta acrescida
de uma unidade nos fornece, entao, o fator de satu-
racdo (FS) da Unidade de Planejamento. E esse fa-
tor que, multiplicado pelo nimero de viagens pro-
duzidas e atraidas pela UP, determinara seu limite
de crescimento.

De acordo com essa metodologia, Centro, An-
chieta/Sion, Santo Antdnio, Céu Azul, Concérdia e
Prado Lopes sao as UPs cujas taxas de crescimen-
to sofrerao reducdes em relacao as observadas na
série histdrica, em funcao da saturacao, conforme
exibido na Figura 21. E importante deixar claro
que outras Unidades de Planejamento, como Serra
e Barroca, também apresentam elevado grau de sa-
turacao, mas suas taxas de crescimento jd tém sido
baixas ao longo dos ultimos anos.

No caso das Unidades de Planejamento Isido-
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ro Norte e Furquim Werneck, onde, acredita-se, o
crescimento serd intensificado nos préximos anos,
desenvolveu-se um modelo de geracao de viagens
especifico para producao e outro para atracao. Para
a producao, associou-se, com o auxilio do software
Minitab, por regressao linear multipla, o ntimero de
viagens originadas em uma UP a populacao, ren-
da média e nimero de domicilios permanentes da
drea, conforme representado a seguir:

Produgdo Didria = f(Popula¢do, Renda Média, N° Domicilios)

0 modelo para atracao de viagens seguiu 0s mes-
mos padroes do modelo para produgao, mas, desta
vez, correlacionou-se o numero de viagens atraidas
por UP ao numero de registros de ISS de Servicos,
Industrias e Comércio.

Atragdo Didria = f(N° Comércios, N° Industrias, N° Servigos)

Os percentuais de ajuste das equacdes r? verifi-
cados foram de 94,5% e 93,5% para os modelos de
producao e atracao, respectivamente, indices bas-
tante satisfatorios.

No entanto, em razao da dificuldade de se esti-
mar alguns desses parametros, esses modelos aca-
baram sendo substituidos pela simples aplicacao de
valores médios de densidade, ou seja, calculou-se
o0 numero de viagens geradas por km? no entorno
das duas Unidades de Planejamento e multiplicou-
se pela drea das mesmas.
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FIGURA 21 - RESTRICAO DE CRESCIMENTO EM FUNCAO DA SATURACAO DAS UPs
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FIGURA 22 - PROJECAO DE CRESCIMENTO NO NUMERO
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A Figura 22 apresenta a proje-
caode crescimento donumerode
viagens originadas diariamen-
te em algumas UPs. Elas foram
agrupadas por cores, de acordo
com caracteristicas homogéneas
apresentadas por elas.

Conforme mencionado an-
teriormente, Centro, Anchieta/
Sion, Santo Anténio e Céu Azul
(vermelho) tém seu crescimento
restringido em funcao da satura-
cao.

Barroca e Serra (cinza), ape-
sar de bastante adensadas, pos-
suem taxas de crescimento bai-
xas desde 1992. Por isso, o fator
de saturacao nao alterou suas
projecaoes.

Cristiano Machado, Jardim
América, Francisco Sales (verde),
além de Antonio Carlos, Jaragua,
Estoril/Buritis e Castelo (azul),
apresentam as maiores taxas de
crescimento, sendo que as trés
primeiras passam a fazer parte
do grupo com maior niumero de
viagens geradas.

Por fim, Serra Verde, Isidoro
Norte e Furquim Werneck (ama-
relo) sao UPs cujos crescimen-
tos foram acelerados. A primei-
ra, em funcao da instalacao do
novo Centro Administrativo do
Governo do Estado de Minas Ge-
rais, e as demais, pela ocupacao
decorrente do seu provdavel par-
celamento.

A Figura 23 exibe a estimati-
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va de crescimento para a UP Savassi em relacao as demais jd apresen-
tadas. A regiao é, atualmente, a Unidade de Planejamento que mais
gera viagens na cidade. Seu crescimento é acentuado, e estimou-se
que a drea ainda é capaz de crescer cerca de trinta por cento em rela-
¢ao ao volume de viagens produzidas e atraidas atualmente, pratica-
mente atingindo a saturacao em dez anos.

FIGURA 23 - PROJECAO PARA A UNIDADE DE PLANEJAMENTO SAVASSI
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Os fatores de crescimento estipulados por essa metodologia, para
cada Unidade de Planejamento da Capital ou para os demais Munici-
pios da RMBH, foram, por fim, aplicados as zonas de trdfego que os
compunham.

Utilizou-se novamente, entao, um modelo de distribuicao de via-
gens para o preenchimento das Matrizes OD de 2016, uma vez defini-
dos os novos valores de producao e atracao para cada zona de trafego.
Como a alteracao na Matriz se d4 sobre a mesma rede vidria, pode-se
utilizar, agora, o Modelo de Fratar, para a tarefa.

O Relatério de Simulacao do Desempenho da Malha Vidria do
VIURBS apresenta, em detalhes, a série histérica construida, a proje-
¢ao original para 2016 e a projecao alterada em decorréncia da restri-
¢ao ou aceleracao do crescimento.

Relatério Sintese - Abril 2008

4.2 REDE DE
SIMULACAO

Para simulacao do comporta-
mento dos fluxos de trdfego na
drea de estudo, principalmente
da escolha da rota percorrida
por um veiculo entre dois pontos
(origem e destino), além de se
dispor das matrizes OD de fluxos,
foram construidas, em meio digi-
tal, redes representativas das ca-
racteristicas fisico-operacionais
de cada alternativa do sistema
vidrio em andlise.

Os procedimentos de modela-
gem das redes e de alocagao do
trdfego foram suportados pelo
software TransCAD, que é uma
poderosa ferramenta computa-
cional para o planejamento, ge-
renciamento e andlise de redes e
sistemas de transporte, acoplada
a um sistema de informacgoes ge-
ograficas (GIS), o que lhe permite
uma combinacao de competén-
cias para mapeamento digital,
gestao de base de dados georre-
ferenciados e apresentacao gra-
fica.

A rede da BHTRANS, desen-
volvida para os estudos do Metro-
plan, é especifica para softwares
nao-georeferenciados, como é o
caso do EMME/2, no qual foi si-
mulado o sistema de transporte
coletivo da Regido Metropolita-
na. Também por essa razao, hd a
necessidade de utilizacao de cen-
troid conectors, que ligam o0s cen-
tréides de cada zona de trdfego a
um ou mais nds da rede. Optou-
se, no entanto, pelo desenvolvi-
mento de redes especificas para
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o VIURBS, georreferenciadas,
com um grau de detalhamento
elevado, contemplando o sistema
vidrio completo do municipio de
Belo Horizonte e grande parte da
drea conurbada da Regiao Metro-
politana. Parte da rede rodovia-
ria também se faz presente nas
bases, com o intuito de represen-
tar os principais acessos dos mu-
nicipios vizinhos e das demais
regides do pais a RMBH.

Por se tratarem de redes
completas, os centrdides sao as-
sociados aos nds da base mais
préximos, dispensando o uso
dos centroid conectors e ficando a
critério da alocacao do trafego o
trajeto de entrada e saida dos vef-
culos das zonas de trafego. Neste
processo, 0s instrumentos de re-
ferenciamento geografico ofere-
cidos pelo TransCAD permitiram
alguns ajustes de localizacao dos
centrdides para que se pudesse
responder mais adequadamente
as condigoes reais do trafego.

Nos proximos itens, serao des-
critas as etapas realizadas para
a montagem da rede de simula-
cao.

4.2.1. PARAMETROS
DA REDE

A Cidade estd vivendo um
momento especial de transfor-
macodes urbanas decorrentes, em
boa parte, de obras em seu sis-
tema vidrio. A realizacao dessas
obras implica reflexos diretos so-
bre a estrutura vidria e, em con-
sequéncia, sobre as condicoes
operacionais do trdfego de de-
terminados trechos, criando um

ambiente de perturbacdo para a
coleta de parametros iniciais de
configuracao da rede de simula-
cao.

As obras da “Linha Verde”, na
Avenida Cristiano Machado, de
duplicacao da Avenida Antdnio
Carlos e de restauracao do Anel
Rodovidrio, durante o desenvol-
vimento dos estudos do VIURBS,
provocaram alteracdes das con-
dicbes de macro-acessibilidade
quando comparadas as que ocor-
riam anteriormente. Diante dis-
so, motoristas tendem a buscar
caminhos alternativos, evitando
locais congestionados ou com
transito lento. Esta situacao in-
fluencia, de forma significativa,
os volumes de veiculos que trafe-
gam pelos principais corredores
de Belo Horizonte e que permi-
tem acesso a regiao central.

Apenas com o término das
obras, uma nova situacao de
equilibrio serd consolidada para
0 carregamento do sistema vid-
rio, com reflexos diretos na rede
que serd simulada. Esta situacao
pressupOe a necessidade de ha-
ver uma maior atencao aos pa-
rametros da rede de simulagao
adotados, uma vez que o proces-
so formal de calibracao da rede
fica parcialmente enviesado.

Os itens relacionados a seguir
apresentam 0s parametros e pro-
cedimentos adotados.

Extensao dos Links

Em se tratando de uma rede
georeferenciada, e devido ao seu
grau de detalhamento, a exten-
sao dos links é um atributo na-

tural associado a cada trecho,
reduzindo, inclusive, a possibili-
dade de ocorréncia de erros nes-
ta etapa de montagem da rede.

Velocidade em Fluxo Livre

Adotou-se critério semelhan-
te ao utilizado no PACE/97 para
atribuicao da velocidade inicial
dos trechos vidrios, e que tam-
bém obedece a tabela especifica
adotada pela BHTRANS, que va-
ria conforme a classificacao/fun-
¢ao da via:

- Pistas expressas — 60km/h;

— Avenidas
50km/h;

— Vias do sistema vidrio princi-
pal — 40km/h;

- Sistema vidrio secunddrio e
vias locais — 30km/h;

semi-expressas —

— Sistema vidrio das dreas ex-
ternas a regiao mais densa da
RMBH e Rodovias — 40km/h a
110Km/h.

Numero de Faixas

O numero de faixas de trafego
adotadas nas vias é o utilizado
na rede do EMME2, encaminha-
da pela BHTRANS. Para os tre-
chos onde esta informacao nao
estava disponivel, coletou-se o
numero diretamente em campo.
Foram consideradas somente as
“faixas uteis”, sendo excluidas as
faixas ocupadas por estaciona-
mentos, pontos de énibus muito
préximos a intersecoes e pontos
de carga e descarga.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



Intersecoes Semaforizadas

A localizacdo das intersecoes semaforizadas, com o seu respectivo
numero de estdgios, foi proveniente dos dados da BHTRANS. O efeito
dos semdforos na simulacao foi representado pela perda de capacida-
de do link que implica diretamente o tempo de percurso deste. A par-
tir do numero de estdgios e da classificacao da via, foi atribuido ao link
um percentual de tempo de verde (PTV) que, posteriormente, reduzi-
ria a capacidade do trecho. Os percentuais foram calculados a partir
de uma amostra de intersecées semaforizadas. Observou-se o tempo
reservado para as vias principais em intersecoes de 2, 3 e 4 estdgios. O
tempo restante do ciclo foi dividido, entdo, entre as vias secundarias.
Para os semdaforos exclusivos para pedestres, adotou-se 80% do tempo
do ciclo destinado aos veiculos. Vias hierarquicamente equivalentes
receberam percentuais similares. A Tabela 16 resume o0s percentuais
utilizados para o cdlculo da capacidade de cada link semaforizado:

TABELA 16 - PERCENTUAL DE TEMPO DE VERDE

Intersecoes com hierarquia vidria Intersecdes com vias

hierarquicamente
eqgivalentes

Estagios Veiculares Sistema Viério

Secundério

Sistema Viério
Principal

1 (seméforo de

80% 80% -

pedestre)
2 67% 33% 50%
3 57% 22% 33%
4 45% 18% 25%

Relatério Sintese - Abril 2008

Capacidade

A capacidade é uma das carac-
teristicas fisicas que determinam
o tempo de percurso do link e,
consequentemente, influencia a
escolha do caminho minimo en-
tre as zonas de trafego. O cdlculo
da capacidade total do link resu-
me-se a0 numero de faixas mul-
tiplicado pela capacidade por fai-
xa, pelo percentual de tempo de
verde e, por fim, por um fator re-
dutor atribuido a dreas centrais.

O fluxo de saturacao por faixa
adotado foi de 1.800 autos/h para
trechos do sistema vidrio princi-
pal e de 1.000 autos/h para as vias
locais. Aos links da drea central
foi atribuido um fator de redu-
cao de capacidade equivalente a
0,90, que se justifica pelo nimero
mais alto de manobras de estacio-
namento, pedestres e pontos de
onibus. Esse fator é recomenda-
do pelo Highway Capacity Manual
2000 (HCM), desenvolvido pela
entidade americana Transporta-
tion Research Board, para as areas
descritas como central business
district (CBD). Fora da drea cen-
tral, atribuem-se fatores iguais a
1 para os links.

Vale observar que, diferente-
mente do PACE/97, nao se reduziu
a capacidade dos links em funcao
do fluxo de dnibus. Tal efeito foi
simulado por meio de pré-carre-
gamento.

Pré-carregamento (Preload)

AépocadoPlanode Circulacio
da Area Central, o efeito do fluxo
de 6nibus foi simulado através da
perda de capacidade do link. Reti-
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rou-se do fluxo de saturacao total
do link o volume dos O6nibus em
unidades de veiculos equivalen-
tes. A deducao na capacidade do
trecho obedeceu a determinados
intervalos. Até 120 6nibus/hora,
nenhuma alteracao era realiza-
da. Entre 120 e 250 6nibus/hora
reduzia-se 500 UVPs/hora. Acima
de 250 Onibus/hora, a reducao
passava a 1000 UVPs/hora.

Em virtude da riqueza de in-
formacdes e das ferramentas
hoje disponiveis, adotou-se, para
o VIURBS, metodologia diferen-
ciada, optando-se por considerar
o volume de 6nibus, em UV.P,,
como pré-carregamento dos links
na faixa hordria simulada. Este
método se mostrou mais preciso,
e seus ganhos comecam pela va-
riacao continua, e nao-discreta,
do nivel de servico em funcao da
variacao do volume de Onibus,
evitando-se os saltos nas mudan-
cas de intervalo.

Outra vantagem se da pela
caracterizacao nao-distorcida do
nivel de servico do link, varidvel
fundamental para o cdlculo do
tempo de percurso deste.

0 volume de 6nibus, em cada
um dos trechos, foi obtido dire-
tamente das ordens de servico
emitidas pela BHTrans para as
empresas operadoras dos respec-
tivos itinerdrios de cada linha.

Tempo de percurso

Nas simulagoes de trdfego rea-
lizadas pelo TransCAD, a variavel
determinante para escolha do
caminho minimo é o tempo. Ou
seja, no momento de alocacao

do tridfego, o caminho minimo é
determinado pelo percurso que
minimize o tempo de desloca-
mento entre os pontos de origem
e destino. Entretanto, o cdlculo
do tempo de percurso € iterativo,
variando de acordo com o volu-
me alocado. E de facil percepcio
que a velocidade média em um
trecho se reduza a medida que as
condicoes de trdfego piorem em
funcao dos congestionamentos.

O algoritmo usado pelo soft-
ware para calculo do tempo de
percurso do link é bastante flexi-
vel, permitindo seu ajuste a dife-
rentes modelos matemadticos. Ele
utiliza dois parametros de cali-
bracao que podem ser atribuidos,
individualmente, a cada link.

Para as simulacdes do VIUR-
BS, considerou-se o modelo do
Transyt-8, software de simulacao,
adaptado pelo Eng. Pedro Alvaro
Zsdzs, para as condi¢des urbanas
brasileiras. Este mesmo modelo
foi utilizado a época do PACE/97.

Para isso, foram gerados 630
pares de parametros de calibra-
cao que sao atribuidos aos links
de acordo com suas caracteristi-
cas fisicas. Este niimero se deve a
andlise combinatdria de 7 catego-
rias de extensao (até 50 m, 100 m,
150 m, 200 m, 250 m, 500 m e
acima de 500 m), 6 categorias de
velocidade em fluxo livre (20 km/
h, 30km/h, 40km/h, 50 km/h,
60 km/h e 100 km/h) e 15 cate-
gorias de capacidade (variando
entre 400 autos/h e 5.400 autos/
h). A aderéncia do algoritmo do
TransCAD ao modelo adaptado do
Transity-8 fol estatisticamente sa-

tisfatdria

O Relatério de Simulacao do
Desempenho da Malha Vidria
do VIURBS apresenta, em seus
Anexos, informacoes detalhadas
das caracteristicas fisicas da rede
construida, indicando as vias nas
quais se adotou velocidade inicial
igual ou superior a 40km/h, a re-
lacdao de vias com duas ou mais
faixas, as intersecOes semaforiza-
das consideradas e seus respec-
tivos estdgios semafdricos e as
combinacdes de parametros de
calibracao adotados para os links
da rede.

4.3. RESULTADOS DAS
SIMULACOES

As redes de simulacao usadas
para a representacao das Alter-
nativas 0 e 1 do sistema vidrio
foram, enfim, carregadas com
as matrizes de veiculos ajustadas
para os anos de 2006 e 2016. A
partir das simulacdes, foram ex-
tratdos indicadores e parametros
de desempenho do trdfego para
as redes bdsica e completa, além
de avaliados os carregamentos de
cada intervencao.

As andlises se deram em qua-
tro niveis: sistema vidrio comple-
to de Belo Horizonte, sistema vi-
ario por regional, sistema vidrio
principal do Municipio e avaliacao
individual de cada intervencao. A
Tabela 17 resume o niimero e a
extensao dos links monitorados
em cada nivel e alternativa.

Foram avaliados o Nivel de
Servico, Indice de Utilizacdo (IU),

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



TABELA 17 - REDE MONITORADA

ALT-0

Nivel de avaliacao B TS
Municipio 43.035
Barreiro 5.050
Centro-Sul 4.219
Leste 4.030
£ Nordeste 5.431
% Noroeste 6.765
~ Norte 3.978
Oeste 4.633
Pampulha 4.519
Venda Nova 4.410
Sistema Viario Principal 3.372
Intervencoes 0

Indice de Permanéncia (IP), Indi-
ce de Desempenho (ID) e, no caso
das intervencdes, volume maxi-
mo por sentido.

O Nivel de Servico foi calcula-
do pela relacao entre o volume
alocado no link e a sua capacidade
(V/C). A operacao do sistema vid-
rio foi, entao, classificada em seis
niveis de servico, os quais sao, su-
cintamente, descritos a seguir:

- Niveis A e B: grande reserva de
capacidade, pequenos atrasos,
filas curtas nos semaforos;

— Nivel C: existéncia de reserva
de capacidade, atrasos media-

ALT-1
EXT(miAo N EX'I('EI':IEAO
4.645,8 43.230 4.696,7

528,9 4.946 528,5
462,1 4.215 465,8
44,4 4.044 416,7
569,5 5.454 574,4
719,0 6.891 7339
47,7 4.052 431,8
4931 4.669 4989
570,0 4.493 570,1
471,1 4.466 476,6
581,2 3.419 584,8
0 1.474 3273

nos, filas médias nos semafo-
10S;

— Nivel D: trédfego intenso, gran-
des atrasos, filas extensas nos
semaforos e com eventual es-
pera em mais de um ciclo se-
maforico;

— Nivel E: operacao no limite da
capacidade, trafego congestio-
nado;

- Nivel F: demanda acima da ca-
pacidade tedrica da via, trife-
go congestionado.

Para representar cada um des-

ses niveis de servico, adotaram-se
os seguintes valores de V/C:

TABELA 18 - TABELAS DE NiVEIS DE SERVICO
- VOLUME ALOCADO / CAPACIDADE

TRAFEGO NIVEL DE SERVICO LIMITES DE V/C
AeB V/C < 0,50
Normal C 0,50 < V/C < 0,65
D 0,65 < V/C<0,80
) E 0,80 < V/C < 0,90
Congestionado
F V/C>0,90

Relatério Sintese - Abril 2008

Quanto aos parametros de
desempenho, eles sao assim de-
finidos:

- Indice de Utilizacdo (IU): é a
somatoria dos deslocamentos
efetuados por todos os veicu-
los na rede monitorada e ¢
expresso em (vefculos x km) /
hora. Portanto:

— IU=3% (Volume hordrio no link
“”) x (Extensao do link “i”)

- Indice de Permanéncia (IP): é
a somatdria dos tempos gas-
tos por todos os veiculos na
rede monitorada e é expresso
em (veiculos x hora) / hora.
Portanto:

— IP =% (Volume hordrio no link
“”) x (Tempo de percurso do
link “1”)

— Indice de Desempenho (ID): é
definido pela relacao entre o
Indice de Utilizacdo e o Indice
de Permanéncia e representa
a velocidade média na rede
monitorada, sendo expresso
em km/h.

- ID=IU/IP
A Tabela 18 apresenta os pa-

rametros de desempenho da Al-

ternativa-0 para os anos de 2006

e 2016 e os mesmos indicadores

para a Alternativa-l no hori-

zonte do projeto. Jd a Tabela 19

confronta os resultados entre os

cendrios temporais da Alterna-

tiva-0 e entre as redes bdsica e

completa para o ano de 2016.

A degradacao dos niveis de
servico ao longo dos anos, caso
nao sejam feitos investimentos
no sistema vidrio, é evidente e
alarmante. No mesmo periodo
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em que as Matrizes de Origem e
Destino dos picos crescem cerca
de 36%, o aumento do Indice de
Utilizacao das vias é da ordem de
61%. Esta diferenca pode ser ex-
plicada pela busca, por parte do
usudrio, de caminhos alternati-
vos, certamente mais longos,
para fugir dos congestionamen-
tos.

Ao avaliarmos os Indices de
Permanéncia, os resultados sao
ainda mais preocupantes. Como
0 Municipio ja possui fortes res-
tricoes de capacidade, o incre-
mento do trdfego provoca um
acréscimo de 170% no tempo to-
tal gasto pelos veiculos, nas duas
horas mais carregadas do dia.

Dentre as nove regionais da
Capital, pode-se destacar o Bar-
reiro e Venda Nova como as regi-
0es com as maiores variacao. As
alteracdes do IU e do IP, nessas
duas dreas, sao sensivelmente
acima da média da Cidade. No
entanto, as duas regionais supor-
tam, juntas, menos de 10% dos
deslocamentos realizados, atual-
mente, por automdéveis no siste-
ma vidrio de Belo Horizonte.

A queda do Indice de Desem-
penho, no entanto, é bastante
uniforme. A velocidade média
de deslocamento, em toda Belo
Horizonte, devera sofrer reducao
de 40% nos préximos dez anos,
mantida a rede bdsica.

E importante destacar que a
rede bdsica, aqui avaliada, jd con-
templa intervencoes estruturais
no sistema vidrio do Municipio,
como o término das obras de
duplicacao da Avenida Ant6nio

FIGURA 24 - PARTICIPACAO DAS REGIONAIS

NO iNDICE DE UTILIZAGCAO TOTAL DE BELO HORIZONTE

VENDA NOVA
5%

PAMPULHA
13%

OESTE
13%

BARREIRO
4%

CENTRO-SUL
19%

LESTE
7%

NORDESTE
10%

NOROESTE

Carlos, a implementacao defini-
tiva da Linha Verde e a ligacao
da Avenida Dom Pedro II com a
Avenida Tancredo Neves.

Com a insercao das interven-
¢Oes previstas pelo VIURBS, a
rede teve forte recuperacao, re-
tornando aos patamares atuais
de desempenho. O Indice de Uti-
lizacdo retraiu 7%, e o de Perma-
néncia, 42%. O ID se aproximou
novamente dos 40 km/h, quase
se igualando aos 41 km/h obser-
vados na Alternativa-0, em 2006.

As variacOes no sistema via-
rio principal sao menores em se
tratando do IU e IP. Em relacao
ao desempenho, no entanto, os
efeitos sao igualmente acentua-
dos, com reducao de 38%, quan-
do comparadas as simulagoes
de 2006 e 2016 da rede basica, e
recuperacao de 57% na velocida-

23%

de média com a rede completa,
atingindo quase 50 km/h.

Esse ganho é de extrema im-
portancia para o desempenho da
malha vidria do Municipio. Ape-
sar de representar pouco mais de
12% da extensao dos links moni-
torados, é sobre o sistema vidrio
principal selecionado que se dao
46% dos deslocamentos realiza-
dos na Cidade, nas horas de pico.
A Figura 25 ilustra a variante
dos parametros de desempenho
do sistema vidrio principal.

Estabelecidos os beneficios
gerados pela Alternativa-1, deu-
se inicio a avaliacao da participa-
¢ao de cada intervencao no au-
mento da performance da rede.
Para tal, foram monitorados os
links que as representavam e, em
seguida, extraidos os fluxos, por
sentido, em cada trecho dela.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte



TABELA 18: PARAMETROS DE DESEMPENHO

ALT-0 2006 ALT-0 2016 ALT-1 2016
ANALISE
Sistema Viério Principal  611.392 11.766 51,96 865.549 27.190 31,83 786.627 15.588 50,46
Barreiro 50.067 1.027 48,77 104.636 3.653 28,65 99.228 2.265 43,80
Centro-Sul 236.133 6.326 37,33 305.148 13.344 22,87 281.068 7.753 36,25
Leste 55.559 1.351 41,13 111.112 4.686 23,71 98.135 2.558 38,37
o Nordeste 81.024 1.821 44,50 154.335 6.419 24,04 141177 3.476 40,61
E Noroeste 239.398 4.884 49,02 375.136 13.254 28,30 333.445 7.054 4727
= Norte 42.653 901 47,31 96.947 3.792 25,57 95.454 2.181 43,77
Oeste 144.565 3.346 43,20 249.878 9.907 25,22 215.323 5.393 39,93
Pampulha 127.789 3.037 42,08 212.360 8.334 25,48 193.081 4.788 40,32
Venda Nova 32917 753 43,74 92.598 3.905 23,71 90.777 2.399 37,84
Belo Horizonte 1.010.105  23.445 43,08 | 1.702.151  67.294 25,29 | 1.547.689  37.868 40,87
Sistema Viario Principal ~ 710.575 13.988 50,80 967.186 30.535 31,67 937.578 18.977 49,41
Barreiro 50.044 1.062 47,10 94.231 3.349 28,14 96.405 2.161 44,60
Centro-Sul 243.015 6.518 37,29 344.560 15.027 22,93 328.486 9.161 35,86
Leste 117.237 3.326 35,25 180.563 8.230 21,94 168.262 4.703 35,77
. Nordeste 170.312 4.408 38,64 261.626 11.462 22,83 246.191 6.622 3718
g Noroeste 316.222 7.204 43,90 509.024 19.934 25,54 478.147 11.590 41,26
- Norte 99.970 2.509 39,84 152.648 6.292 24,26 172.944 4.438 38,97
Oeste 178.879 4.295 41,65 314.779 13.097 24,03 284.923 7.356 38,73
Pampulha 199.536 5.016 39,78 268.911 10.903 24,66 239.977 6.050 39,66
Venda Nova 92.431 2.599 35,56 158.672 7.246 21,90 135.586 3.761 36,05
Belo Horizonte 1.467.646  36.938 39,73 | 2.285.014  95.540 23,92 | 2150920 55.844 38,52
Sistema Viario Principal  660.983 12.877 51,33 916.368 28.862 31,75 862.103 17.283 49,88
Barreiro 50.056 1.044 47,92 99.434 3.501 28,40 97.816 2.213 44,19
Centro-Sul 239.574 6.422 37,31 324.854 14.186 22,90 304.777 8.457 36,04
& Leste 86.398 2.339 36,95 145.838 6.458 22,58 133.199 3.631 36,69
E Nordeste 125.668 3.114 40,35 207.980 8.941 23,26 193.684 5.049 38,36
- Noroeste 277.810 6.044 45,97 442.080 16.594 26,64 405.796 9.322 43,53
E Norte 71.311 1.705 41,82 124.797 5.042 24,75 134.199 3.310 40,55
= Oeste 161.722 3.820 42,33 282.329 11.502 24,55 250.123 6.375 39,24
Pampulha 163.662 4.026 40,65 240.636 9.619 25,02 216.529 5.419 39,96
Venda Nova 62.674 1.676 37,40 125.635 5.576 22,53 113.181 3.080 38,75
Belo Horizonte 1.238.876  30.191 41,03 | 1.993.583  81.417 24,49 | 1.849.304  46.856 39,47

Para efeito de pontuacao na
Matriz Multicriterial de Prioriza-
cdo das Obras, adotou-se o fndice
de Utilizacao como o parametro
mais adequado para a hierarqui-

Relatério Sintese - Abril 2008

zacao das intervencdes no que
diz respeito a importancia para
a malha vidria. O principio as-
sumido teve por base o fato de
que os veiculos que utilizam a

intervencao encontram, ali, um
caminho mais rdpido para o seu
destino do que seu percurso atu-
al. A Figura 26 apresenta as 40
intervencdes com maior Indice
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TABELA 19: COMPARACAO DOS PARAMETROS DE DESEMPENHO

ALT-0 2016 / ALT-0 2006 ALT-1 2016 / ALT-0 2016

ANALISE
Sistema Viario Principal 2% 131% -39% -9% -43% 59%
Barreiro 109% 256% -41% -5% -38% 53%
Centro-Sul 29% 111% -39% -8% -42% 59%
Leste 100% 247% -42% -12% -45% 62%
s Nordeste 90% 253% -46% -9% -46% 69%
-::% Noroeste 57% 171% -42% -11% -47% 67%
= Norte 127% 321% -46% 2% -42% 71%
Oeste 73% 196% -42% -14% -46% 58%
Pampulha 66% 174% -39% -9% -43% 58%
Venda Nova 181% 419% -36% 2% -39% 60%
Belo Horizonte 69% 187% -41% -9% -44% 62%
Sistema Vidrio Principal 36% 118% -38% -3% -38% 56%
Barreiro 88% 215% -40% 2% -35% 59%
Centro-Sul 42% 131% -39% -5% -39% 56%
Leste 54% 147% -38% -7% -43% 63%
. Nordeste 54% 160% -41% -6% -42% 63%
E—, Noroeste 61% 177% -42% -6% -42% 62%
- Norte 53% 151% -39% 13% -29% 61%
Oeste 76% 205% -42% -9% -44% 61%
Pampulha 35% 117% -38% -11% -45% 61%
Venda Nova 72% 179% -38% -15% -48% 65%
Belo Horizonte 56% 159% -40% -6% -42% 61%
Sistema Viario Principal 39% 124% -38% -6% -40% 57%
Barreiro 99% 235% -41% 2% -37% 56%
Centro-Sul 36% 121% -39% -6% -40% 57%
o Leste 69% 176% -39% -9% -44% 62%
E Nordeste 65% 187% -42% -7% -44% 65%
= Noroeste 59% 175% -42% -8% -44% 63%
',C% Norte 75% 196% -41% 8% -34% 64%
= Oeste 75% 201% -42% -11% -45% 60%
Pampulha 47% 139% -38% -10% -44% 60%
Venda Nova 100% 233% -40% -10% -45% 63%
Belo Horizonte 61% 170% -40% -7% -42% 61%

62

de Utilizacao e seus respectivos
volumes maximos por sentido.
0 grande destaque é a Via 20 (ID
073), uma via metropolitana que,
além de interligar os municipios

de Ibirité e Nova Lima, permiti-
rd uma melhoria substancial nas
ligacOes entre as regionais Bar-
reiro e Centro-Sul. A listagem
completa das intervencOes en-

contra-se no Relatério de Simu-
lacao do Desempenho da Malha
Vidria que compade os estudos do
VIURBS.

VIURBS - Programa de Estruturacao Viaria de Belo Horizonte
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5. MATRIZ FUNCIONAL DE

PRIORIDADES DA MALHA
VIARIA MUNICIPAL

5.1. CONSIDERACOES
INICIAIS

Apéds as simulacoes das di-
versas alternativas no conjunto
de cendrios estudados, tem-se a
oportunidade de estabelecer uma
matriz funcional para o estabele-
cimento de prioridades de inves-
timento na malha vidria munici-
pal, instrumento que atende aos
objetivos estratégicos contidos
no escopo deste estudo.

De modo geral, o processo
decisério implica ponderar di-
ferentes dimensoes, na maioria
das vezes conflitantes, e escolher
aquelas de interesse da adminis-
tracao.

Com o aparato apresentado a
seguir, esse processo fica facili-
tado, posto que expectativas dos
impactos esperados de cada pro-
jeto sdo conhecidas. E claro que
ainda resta muito espaco para
julgamentos e escolha, mas o
mapa dos caminhos a escolher
fica mais claro. Se escolhas de po-
litica sempre envolvem ponderar
diferentes aspectos conflitantes,
a dificuldade é tanto maior quan-
to menos se conhece a magnitu-
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de e a extensao dos impactos das
escolhas.

Um instrumento util para
essa ponderacao de diferentes ti-
pos e intensidades de influéncias
é a “Anadlise Hierdrquica de Proje-
tos” (AHP), técnica de andlise por
multiplos critérios. Tal instru-
mento possibilita considerar con-
juntamente dimensdes distintas,
permitindo a realizacao de avalia-
¢Oes em bases muiltiplas.

De maneira esquemdtica, as-
sumindo-se que apenas as dimen-
sOes consideradas a seguir, neste
capitulo, estao envolvidas no pro-
cesso de decisao, o problema do
tomador de decisao consiste em
atribuir pesos a cada dimensao.

Essa metodologia e o instru-
mento desenvolvido, a matriz
multicriterial, passam a ser a
base estratégica da PBH para a
implementacao de programas de
ampliacao do sistema vidrio do
municipio. O Poder Publico, ago-
ra, tem uma base técnica funda-
mentada que passard a ser 0 nor-
teador de suas discussdes com a
comunidade e dos seus progra-
mas de investimento.

Os objetivos a serem atingidos

cobrem plenamente as possibili-
dades de andlise estratégica desse
tipo de programa, com multiplos
focos, cada um deles direcionado
para um determinado aspecto da
realidade:

- Descentralizacao e acessibili-
dade a pdlos de emprego, ser-
vico e lazer;

— Inclusdo social / acessibilida-
de das dreas de baixa renda;

— Articulacao com o sistema
vidrio principal e com outros
projetos;

- Possibilidade de ampliacao e
priorizacao do sistema estru-
tural de transporte coletivo;

— Melhoria do desempenho da
rede vidria;

- Minimizacao dos impactos
ambientais e sociais;

- Ganhos econdmicos;

- Custo de oportunidade;

- Eficiéncia econémica.

O sistema proposto de indica-
dores e peso, testado e validado
durante o estudo, complemen-
tam e aprofundam as possibili-
dades de utilizacao da matriz. O
estabelecimento de prioridades
fica, agora, claro e objetivo.
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5.2. A MATRIZ E OS
PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Com uma participacao ampla dos diversos setores
da Prefeitura, partindo da matriz inicial, disponivel

no Edital, estabeleceram-se mecanismos que pudes-
sem capturar, para cada objetivo estratégico, os indi-
cadores e seus respectivos pesos de ponderacao.

Conseguiu-se, assim, ampliar a flexibilidade de
uso e, a0 mesmo tempo, permitir um foco maior nos
objetivos macros da metodologia, estruturando um

TABELA 20
OBJETIVO ESTRATEGICO INDICADOR
ASPECTO P2 ASPECTO P3
L 1.1 Grau de articulacdo com os centros regionais proporcionado pela intervencdo 50%
T o 7 i stema o princpal proporci
! ! ! 1., Grau de articulacao transversal do sistema vidrio principal proporcionado pela 50%
: intervencao °
Ampliaci L 21 Grau de articulacao da intervencao com o sistema atual e o proposto para o 50%
mpliacdo e priorizacao o metro
2 do sistema estrutural de 24% . - L . A
transporte coletivo 55 Grau de articulacao e da priorizacao do sistema de transporte por 6nibus 50%
: proporcionado pela intervencao
hori h 3.1  Complementacdo do sistema vidrio principal proporcionado pela intervencao 50%
3 !\i/le.orla do desempenho 17% Melhoria do d ho do tréfedo de veicul onad |
o0 sistema viario 3 Melhoria do desempenho do trafego de veiculos proporcionados pela 50%
intervencao
41 Graude integracao de assentamentos precarios a “cidade formal” 20%
: proporcionado pela intervencao °
4. Nivel de acessibilidade a pblos de emprego e servico proporcionado pela 20%
) _ _ : intervencao ?
4 Lr;glgz%%?gggls/orgglilgona 16% | 4.3 Nivel de acessibilidade a pélos de lazer proporcionado pela intervencao 20%
4.4 Grau de minimizacao do nimero de domicilios removidos em funcdo da 20%
" intervencao °
45 Grau de minimizacdo do nimero de empreendimentos removidos em fungdo da 20%
: intervencao
) o 5.1  Grau de impacto paisagistico causado pela intervencao 33%
5 g/lrsmgglégas condicoes 14% | 5.2  Graude impacto urbanistico causado pela intervencao 33%
5.3  Grau da reducdo da poluicao do ar proporcionado pela intervencao 33%
6.1  Grau de melhoria dos indicadores econdmicos (custo operacional) 20%
p
6.2  Grau de compatibilidade com outros projetos estruturantes existentes para avia  20%
6 Otimizacao de recursos 12% | 6.3 Custo da intervencao 20%
6.4  Grau de possibilidade de financiamento da intervencao 20%
6.5 Beneficio-Custo econdmico da intervengao 20%
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novo arranjo da matriz multicri-
terial a medida que se agrupam
os indicadores por enfoque se-
torial e, dentro dele, por aborda-
gem especifica.

Nesta montagem final, fica
claro que o aumento de influén-
cla de determinada dimensao
(objetivo estratégico ou indica-
dor) implica a diminuicao na in-
fluéncia de outra(s), jd que a soma
do conjunto totaliza 100%.

Este novo arranjo permite
uma série de outras abordagens
para o problema, ampliando e en-
riquecendo a atividade de avalia-
cdo. Além de permitir aumentar
a importancia relativa de um dos
objetivos estratégicos, podendo-
se, por exemplo, ir ao limite de
s6 considerar aquele aspecto na
andlise da questao, anulando as
demais influéncias, tem-se claro
a participacao relativa de cada
um deles, a cada momento.

Pode-se, por exemplo, para
atender uma demanda especifica
de determinada fonte de finan-
clamento, utilizar a matriz para
selecionar as intervencdes que
atendam apenas os indicadores
sociais.

Cada uma das informacgoes
-quantidade de desapropria-
¢oes, custo da obra, passageiros
de transporte coletivo etc.-, do
banco de dados da matriz estd
disponivel em um formato que
permite ndo sé a sua atualizacao
como também a definicao de ou-
tros indicadores que venham a se
mostrar eficientes.

Nao hd, portanto, rigidez no
trato da questdo. Procurou-se

estruturar uma metodologia
dinamica que acompanhasse a
evolucao da cidade, um organis-
mo urbano que se transforma
e evolui. Esta metodologia nao
pretende oferecer a resposta pro-
priamente dita e, sim, o instru-
mento que vai subsidiar decisdes
mais consistentes aos desafios
enfrentados pela administracao
publica.

As intervencoes sao classifica-
das de acordo com a sua nota fi-
nal, resultado da soma das notas
em cada indicador multiplicado
pelo seu peso especifico. Entre-
tanto, é importante observar, es-
tas notas nao representam nada
mais do que uma possibilidade
de ordenacao das prioridades
de implantacao dos projetos. O
préprio processo de afericao das
notas individuais por indicador,
algumas vezes quantitativos, ou-
tras qualitativos, leva a obtencao
de um numero adimensional,
sem nenhum significado especi-
fico que nao o de permitir a ela-
boracao do ranking.

Algumas normas gerais orien-
tam a postura, 0 modus operandi,
do analista no processo de atri-
buicao de notas as intervencoes,
em cada um dos indicadores, sen-
do dignos de registro as que se
seguem:

- Quanto maior o nivel de clas-
sificacao hierdrquica da via a
qual o trecho ou intersecao
pertence, mais a sua posicao
no quesito, positiva ou negati-
va, é fortalecida.

— Quando se confronta, de for-
ma antagonica, atributos me-

tropolitanos com 0s atributos
municipais, estes ultimos tém
precedéncia. Entretanto, as
caracteristicas metropolita-
nas sao, de modo geral, positi-
vas, servindo, inclusive, para
critério de desempate nos di-
versos indicadores.

- O critério de desempate é a
comparacao  antes - depois,
isto é, a amplitude da altera-
¢ao produzida pela implanta-
cdo do trecho / intersecao em
relacao a sua nao-realizacao.

- O foco do analista deve ser
0 mais restrito possivel aos
objetivos pretendidos por
cada indicador especifico. A
metodologia empregada na
andlise multicriterial exige
do analista uma postura fo-
cada nos objetivos estritos do
indicador, deixando para que
a composicao final da matriz
responda a abordagem sisté-
mica. Por exemplo, ao tratar
0 tema da desapropriacao e
remoc¢ao de familias, o valor
a ser procurado é o nimero
absoluto de familias envolvi-
das, independentemente da
extensao da obra, de sua im-
portancia, se essas familias
fazem parte de um programa
de remocao etc. Todos esses
componentes, se sao relevan-
tes, tém de ser expressos em
outros indicadores.

Osindicadores, por objetivo es-
tratégico, sao descritos a seguir.
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5.2.1. DESCENTRALIZACAO DO SISTEMA
RADIO-CONCENTRICO

Articulacao interna com os centros regionais

Os centros regionais competem diretamente com o centro princi-
pal, disputando o atendimento das necessidades do cidadao. A des-
centralizacao é um dos objetivos explicitos do Plano Diretor, o qual
estabelece uma série de diretrizes para fortalecer centros regionais
alternativos.

Quanto menor a distancia da intervencao a um centro regional
(Venda Nova ou Barreiro), maior deve ser a sua classificacao, num pa-
drao ja estudado para esse tipo de pdlo.

Articulacao transversal do sistema vidrio principal

0 foco principal é o fortalecimento das vias e sistemas transversais,
criando itinerdrios alternativos ao Centro que dispersam o trdfego, ao
mesmo tempo em que se rebaixa a classificacao daquelas que refor-
cam a caracterfstica de atravessamento do centro da cidade.

A contribuicao de cada intervencao foi dimensionada por duas
abordagens complementares:
- aprimeira se refere as caracteristicas transversais da respectiva in-
tervencao, considerando o seu posicionamento na malha vidria; e

- asegunda estd ancorada na classificacao funcional da via onde se
localiza a intervencao, conforme o Plano Municipal de Classificacao
Vidria, agregando-se maior peso quanto maior for a sua classifica-
cao.
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5.2.2. AMPLIACAO E PRIORIZACAO
DO SISTEMA ESTRUTURAL DE
TRANSPORTE COLETIVO

Articulacao com o
Metrd (linha atual e
linhas projetadas)

0 que se pretende é a priori-
zacao do sistema de transporte
coletivo através das novas linhas
do metrd, integrando o sistema
de transporte por 6nibus as esta-
¢oes do metrd, reforcando o seu
cardter estruturador do trans-
porte urbano.

As chamadas estacdes de ca-
beceiras - Vilarinho, Sao Gabriel,
Lagoinha, Rodovidria e Eldorado
(Linha 1), Hospitais e Barreiro
(Linha 2) e Pampulha e Savassi
(Linha 3) -, nas porcoes finais das
linhas, tém importancia espe-
cial por permitirem troncalizar
eficientemente o atendimento a
demanda de transporte.

Articulacao e priorizacao

do sistema de transporte

por 6nibus

Sao mais bem avaliadas as
intervengOes de priorizacao do
transporte coletivo por 6nibus,
seja especificamente implantan-

do medidas de preferéncia (pista
ou faixa exclusiva etc.), seja por
melhorias em vias onde se con-
centrem os itinerdrios, ou, ain-
da, permitindo o acesso do oni-
bus em locais atualmente nao
atendidos.

0 procedimento para pontua-
cao desse indicador é estrutura-
do, e aplica, de forma sequiencial,
dois tipos de avaliacao:

— Avaliacao qualitativa, basea-
da na localizacao das inter-
vencoes, verificando a sua
complementaridade com os
componentes do sistema de
transporte coletivo por Oni-
bus;

- Avaliacdao quantitativa, basea-
da no momento de transpor-
te, demanda de usudrios de
transporte coletivo multipli-
cado pela extensao da inter-
vencao, sendo essa demanda
obtida do carregamento da
rede completa (Alternativa
1), considerando apenas as
viagens por 6nibus definidas
pela tltima pesquisa OD.

5.2.3. MELHORIA DO
DESEMPENHO DO
SISTEMA VIARIO

Complementacao do

sistema vidrio principal

Ao lado da classificacao fun-
cional da via onde se insere a in-
tervencao pontuam-se melhores
aquelas que preencham lacunas,
descontinuidades do sistema vi-
ario principal, os chamados elos
faltantes e depois gargalos com o
objetivo de equalizar capacidades
de trechos vidrios hoje compro-
metidos por sua inadequacao em
relacao a demanda de trdfego.

Melhoria do desempenho
do trafego de veiculos

O procedimento adotado para
pontuacao deste indicador parte
de uma perspectiva global, assu-
mindo que a melhoria obtida na
rede futura seja proporcional ao
desempenho de cada trecho des-
ta mesma rede.

Assim, o desempenho indivi-
dual é relacionado diretamente
com o Indice de Utilizacio, volu-
me de veiculos vezes a extensao
do trecho, aferindo a sua contri-
buicao para o novo patamar de
equilibrio do sistema.
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5.2.4. INCLUSAO SOCIAL
/ MELHORIA DAS
CONDICOES SOCIAIS

Integracao de
assentamentos precarios
a “cidade formal”

O objetivo a ser atingido é o
de facilitar o acesso do morador
destas localidades aos pdlos ge-
radores de emprego, servico e
lazer.

A abordagem empregada para
pontuacao deste indicador estd
baseada em sistemas de infor-
macao geogrdfica, permitindo
considerar, coordenadamente,
a populacao dos assentamentos
e a sua distancia até a interven-
cao.

Acessibilidade a pdlos
de emprego e servico

O objetivo estratégico a ser
perseguido é o de aumentar a
acessibilidade a pdlos de empre-
go e servico, de modo a reduzir
0 tempo utilizado nos desloca-
mentos, aumentando a sua atra-

tividade.

A afericao da nota utiliza a
base de ISS, localizacao e nime-
ro de registros por tipo de ativi-
dade, no entorno de 500 metros
de cada intervencao.

Em seguida, cada um desses
registros é ponderado, receben-
do um peso em funcao do total
de registros destinados aque-
le tipo em todo o municipio, e
quanto mais rara a atividade,
maior o seu peso.
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Acessibilidade a
poélos de lazer

O aspecto mais importante a
ser valorizado é o da articulacao
entre a moradia e os pdlos de
lazer, buscando-se maximizar o
uso das estruturas de lazer dis-
poniveis na cidade.

E uma medida complementar
aquela discutida no indicador
anterior, integrando as ativida-
des ligadas ao lazer, reduzindo
o tempo utilizado nos desloca-
mentos e potencializando os in-
vestimentos feitos pela Prefeitu-
ra nesta drea.

A pontuacao deste indicador
considera a distancia da inter-
vencao ao local de lazer e a sua
participacao (sua drea ou capaci-
dade — em lugares) no total dis-
ponivel no municipio.

A nota final deste indicador é
ponderada pela classificacao vi-
aria relativa a cada intervencao:
quanto maior for a classificacao,
maior serd o “alcance” de uma
determinada intervencao, e, con-
sequentemente, a sua nota para
este indicador. O que se busca é
contrapor a capacidade de aten-
dimento e a demanda atraida
para uso da drea.

Minimizacao do numero

de domicilios removidos

Pretende-se identificar e prio-
rizar as solu¢cdoes demandantes

de menor desapropriacao e re-
mogao de pessoas, associando
aquelas uma melhor avaliacao:
as que nao apresentam desapro-
priacOes / remocdes recebem as
notas mdximas.

A afericao das notas deriva
diretamente do projeto, consi-
derando-se o total de unidades
residenciais a serem removidas
em cada intervencao.

Minimizacao do numero
de empreendimentos
removidos

A justificativa para a inclusao
deste indicador foi a de identifi-
car e priorizar as solucdes que
causem menor impacto ao co-
mércio e servicos das dreas de
entorno, tentando preservar os
esforcos de empreendedores lo-
cais.

O indicador é diretamente
focado nos impactos negativos
sobre as atividades tercidrias no
entorno das intervencoes, nao
colocando em questao eventu-
ais melhorias decorrentes de sua
implantacao: o objetivo é mini-
mizar os impactos negativos.

Quanto menor o nimero de
empreendimentos envolvidos,
considerando o seu porte, me-
lhor a nota, ficando as notas
maximas para aqueles cujas im-
plantacOes nao afetem este tipo
de atividade.

69




70

5.2.5. MELHORIA DAS
CONDICOES AMBIENTAIS

Impacto paisagistico

O objetivo do indicador é de
identificar e priorizar as possi-
bilidades construtivas menos
agressivas, em termos paisagis-
ticos. O potencial de transfor-
macao urbana decorrente da
implantacao da intervencao, em
paralelo com a sua classificacao
vidria, é o elemento para escalo-
nar as avaliagoes.

0 tipo da obra (em nivel, trin-
cheira, viaduto), a transforma-
¢ao da orografia (movimento de
terra) da drea de implantagao sao
basicamente os pontos a serem
observados para a pontuacao da
intervencao.

Impacto urbanistico

O objetivo do indicador é
mensurar o possivel impacto ur-
banistico de cada intervencao no
seu entorno e, para isto, foram
consideradas as caracteristicas
do zoneamento da drea em que

a intervencao estd inserida.

Conforme definido pela
LPOUS (Lei de Parcelamento,
Ocupacao e Uso do Solo), o zo-
neamento leva em conta a ca-
pacidade de suporte da infra-es-
trutura urbana, as condi¢ées do
sitio urbano (tipo de solo, risco
geoldgico, declividade, tipologia
de ocupacgao etc), a necessidade
de preservacao de elementos na-
turais ou construidos da cidade
e 0 que se pretende para aquela
area.

Reducao da poluicao do ar

Os indicadores atmosféricos
(No, CO, HC, SO2, material par-
ticulado) sao diretamente pro-
porcionais ao volume de veicu-
los atraidos para determinada
regiao, em funcao da implanta-
cao da intervencao. O foco deve
ser, portanto, o de quantificar e
correlacionar esse numero adi-
cional de veiculos atraidos para
aregiao com aqueles indicadores

ambientais.

O procedimento adotado para
pontuacao deste indicador parte
de uma perspectiva global, assu-
mindo que a melhoria obtida na
rede futura seja proporcional ao
desempenho de cada trecho des-
ta mesma rede.

Assim, o desempenho indivi-
dual é relacionado diretamente
com o Indice de Utilizacio, volu-
me de veiculos vezes a extensao
do trecho, aferindo a sua con-
tribuicao para o novo patamar
de equilibrio do sistema, que
represente um ganho ambiental
para todo o municipio e nao res-
tringindo a andlise em aspectos
locais.

Como a atracao de trafego, em
uma determinada via, é inversa-
mente benéfica considerando a
sua classificacao vidria, a nota
deste indicador é ponderada
considerando-se a classificacao
vidria. Quanto maior a classifica-
¢ao vidria, melhor a nota.
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5.2.6. EFICIENCIA
ECONOMICA

Melhoria dos indicadores

econdmicos (custo operacional)

Este indicador busca capturar os ganhos econd-
micos (reducao de consumo de combustivel, de cus-
to operacional, de custo de tempo de viagem do usu-
ario) decorrentes da implantacdo da intervencao.

Consiste em observar, sob uma perspectiva fi-
nanceira, os resultados alcancados no item Desem-
penho de Trdfego e, dentro do periodo de andlise
econdmica, considerar o nimero de veiculos e pes-
soas envolvidos. O objetivo final é o de aumentar a
eficiéncia econdmica da cidade.

A afericao da nota é baseada na situacao propos-
ta (Alternativa 1), dos respectivos indicadores econo-
micos para uma mesma intervencao.

Compatibilidade com projetos

estruturantes existentes para a via

0 objetivo é aumentar a sinergia com outros pro-
jetos estruturantes maximizando o retorno dos in-
vestimentos programados. As intervencdes sao mais
bem pontuadas quando compdem um conjunto ou
quando vao facilitar o pleno uso de um determinado
equipamento importante para a cidade.

Nos aspectos ligados a sinergia interna, devem ser
destacadas as intervencdes que estruturam grandes
eixos vidrios, tais como as transposicées do Anel Ro-
dovidrio, as das vias 210, 710, 220, 590, 540 etc.

Depois, devem ser considerados os projetos que
venham a facilitar o acesso a grandes equipamen-
tos, como o Centro Administrativo do Estado e o
Mineirao, os programas setoriais da Prefeitura, tais
como o Vila Viva e o Drenurbs, e intervencdes que
venham a viabilizar a implantacao ou complemen-
tacao de eixos estruturais previstos no Plano Muni-
cipal de Classificacao Vidria.

Custo da Intervencao

A compatibilizacao do custo da obra, ou do con-
junto de obras, com o0s recursos disponiveis é o ob-
jetivo a ser perseguido neste indicador. Em outras
palavras, quanto menor for o seu custo, mais pontu-
acao ela receberd na classificacao do indicador.
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O procedimento adotado para pontuacao deste
indicador é diretamente derivado do custo estimado
da intervencao retirado do estudo de tracado.

Possibilidade de financiamento

da intervencao

A compatibilizacao do custo da obra, ou do con-
junto de obras, com a possibilidade de financiamen-
to considerando as diversas fontes disponiveis com
as suas exigéncias especificas, é o objetivo a ser per-
seguido neste indicador.

0 poder publico deve dispor de instrumentos de
planejamento que o permitam aproveitar as oportu-
nidades de financiamento, tanto as direcionadas ao
préprio sistema vidrio quanto as de outro setor que
tenham componente vidrio.

Foram utilizadas duas abordagens complementa-
res para efeito de afericao das notas, uma primeira,
qualitativa, com base na disponibilidade de recursos,
proprios ou nao, para a execu¢ao das obras relativas
a cada intervencao (mobilidade, saneamento, urba-
nizagao etc.); e a segqunda, quantitativa, levando em
conta o custo total da intervencao.

Beneficio/custo econdmico

Este é, normalmente, um dos parametros prin-
cipais solicitados pelas possiveis agéncias financia-
doras. A falta de um cronograma de implantacao,
tanto de uma obra em si quanto da ordem de im-
plantacdes de todo o conjunto, e outras limitacoes
inerentes ao projeto levaram a ado¢ao de um para-
metro substituto, beneficio obtido por unidade de
custo, de cada uma das intervencaes.

Metodologicamente ele é resultado da divisao
dos custos levantados no item Custo da Intervencao
pelos beneficios retirados do item Indicadores Eco-
ndmicos e respeita todas as restricoes e limitacoes
estabelecidas quando da andlise dos dois aspectos.

Ao relacionar, deste modo, o custo com o bene-
ficio, procurou-se trabalhar com uma proxi que ex-
pressa bastante bem a sintese dos indicadores eco-
ndmicos.
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5.3. FLEXIBILIDADE DE UTILIZACAO DA MATRIZ

Todo o desenvolvimento do trabalho para estabelecer as prioridades
das intervencdes, com base na série de indicativos que compdéem um pai-
nel multicriterial, foi desenvolvido em uma planilha Excel. Além da facili-
dade de manuseio, a estruturacao em planilha tem o objetivo de criar um
instrumento dinamico que permita nao apenas o flagrante de determina-
da conjuntura como também o seu emprego nas diversas ocasides onde
seja necessario um processo de reavaliacdao do ranking.

Os objetivos estratégicos tiveram os seus pesos aferidos por meio de
uma dinamica com equipes multidisciplinares que representam dreas da
prefeitura envolvidas com o VIURBS (SMURBE, BHTRANS, URBEL, etc.).
Os pesos resultantes dessa dindamica sao mostrados na Tabela a seguir.

TABELA 21 - MATRIZ FUNCIONAL
SISTEMA VIARIO E TRANSITO

Descentralizacao do sistema radio-concéntrico 17%
Ampliacdo e priorizacao do sistema estrutural de transporte coletivo 24%
Melhoria do desempenho do sistema viario 17%
Inclusdo social / melhoria das condicdes sociais 16%
Melhoria das condicdes ambientais 14%
Otimizacao de recursos 12%

Os indicadores que explicam cada um desses objetivos apresentam pe-
sos especificos de modo a representarem 100% de cada um deles.

Conforme dito anteriormente, a estrutura da planilha eletronica per-
mite ajustar os parametros de avaliacao as necessidades existentes. Em
atendimento a Supervisao da SMURBE, os pesos dos indicadores, dentro
de cada objetivo, utilizados neste estudo apresentaram o mesmo valor
numeérico, totalizando sempre 100%. Caso, em outro momento, se queira
aumentar a “importancia” de um determinado indicador, a planilha de-
senvolvida é capaz de apresentar a nova lista de prioridades.

Ao mesmo tempo em que se consegue fazer uma abordagem ampla,
que responde de modo adequado aos muiltiplos critérios adotados, pode-
se, alternativamente, buscar um resultado que espelhe apenas um dos
indicadores. Pode-se ordenar por custo, desapropriacao, inclusao socioe-
condmica, etc., permitindo o atendimento de demandas especificas.

A matriz, portanto, vai além de sua funcao inicial, transformando-se
em um elemento flexivel e dindmico, uma importante ferramenta para os
drgaos gestores da Prefeitura de Belo Horizonte.
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TABELA 22 - INTERVENCOES ANALISADAS E CUSTOS ESTIMADOS

Custo total

002

003

004

006

007

008

009

010

014

015

016

017

018

019

021

022

Regional

Centro-
Sul

Centro-
Sul

Centro-
Sul

Leste

Leste

Leste

Leste/
Nordeste

Leste/
Nordeste

Oeste

Oeste

Oeste

Oeste

Oeste

Oeste

Oeste /
Barreiro

Barreiro

Intervencao

Implantacao da
intersecao das
vias 120 e 110

Implantacao da
Rua Correias

Implantacao da Av.
Parque da Serra (Via 276)

Implantacao de trecho
da Av. Belém

Implantacao do
trecho final da Av. dos
Andradas (Via 260)

Implantacao da
intersecao das
vias 710 e 643

Implantacao de trecho da
Via 710 (Alternativa 1)

Melhoria da intersecao
das vias 710 e 250

Implantacao da
intersecao em desnivel
das vias: 680/ 670/ 709

Implantacao da Av.
Henrique Badaré
Portugal (Buritis)

(Via 728)

Implantacao da Via 709
(Cérrego do Cercadinho)

Implantacdo de Ttnel sob
a Raja Gabdglia (Via 665)

Implantacao da
intersecao das vias
680 e 681 e 665

Implantacdo da Via 681
(Cérrego do Cercadinho)

Implantacdo de trecho
da Via 210 (Cérrego
do Bonsucesso)

Implantacao da
intersecao da Via
206 x Via 908

Relatério Sintese - Abril 2008

BR 356 x Via 110 (acesso
a Nova Lima)

Entre a Av. Bandeirantes
(Mangabeiras) e R. Jornalista
Djalma Andrade (Belvedere)

Entre a R. Jornalista Djalma
Andrade (Belvedere) e Av. José
do Patrocinio (Mangabeiras)

Entre R. Furquim e Praca Louis
Braille (Cemitério da Saudade)

Prosseguimento até o
limite com Sabara

R. Conceicao do Para (Via 710)
X Av. Itaituba (Via 643) x Via
Férrea (prox. Av. dos Andradas)

entre Av. Itaituba (Via 643) e Av.
Cristiano Machado (Via 230)

Rua Conceicao do Para
(Via 710) x Av. José Candido
da Sillveira (Via 250)

Av. Barao H. de Melo (Via 680) x
Av. Raja Gabdglia (Via 670) x R.
J. Rodrigues Pereira (Via 709)

Av. Mario Werneck e Av. Teresa
Cristina (Vias 206 e 210)

entre Via 681 e R. Mario Werneck

entre R. Prof. Candido Holanda
(Sao Bento) e Av. Barao
Homem de Melo (Estoril)

Av. Barao H. de Melo (Via
680) x Corrego do Cercadinho
(Via 681) x Tunel (Via 665)

entre Av. Henrique Badaré
Portugal (Via 728) e Av. Barao
Homem de Melo (Via 680)

entre Av. Tereza Cristina (Via 206)
e Av. Ursula Paulino (Betania)

Av. do Canal (Via 206) x Av.
Afonso Vaz de Melo (Via 908) x
R. Nélio Cerqueira x R. Braulio

Remocao /

Desapropriacao

3.600.000

5.544.400

5.284.640

8.877.450

5.062.160

17.338.250

24.232.780

9.765.120

2.000.000

22.505.380

1.810.560

8.236.000

3.586.600

3.966.960

10.618.462

2.860.500

Obra

6.474.901

1.299.903

12.338.262

12.338.262

4.584.512

2.084.433

12.342.931

6.912.962

23.038.385

12.600.376

4.969.362

31.232.752

13.076.701

9.231.506

3.507.385

3.185.107

Total

10.074.901

6.844.303

17.622.902

21.215.712

9.646.672

19.422.683

36.575.711

16.678.082

25.038.385

35.105.756

6.779.922

39.468.752

16.663.301

13.198.466

14.125.847

6.045.607
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024

025a

025b

025¢

026

027

028

030

032

033

034

036

037

038

039

040

041

042

Regional Intervencao

Implantacao do trecho

ERIE final da Via 206
Impantacao de
Nordeste intersecao em desnivel
das vias: 90 e 590
Alargamento da MG-05-
Nordeste Av. Borba Gato (Via 590)
Melhoria da intersecao
Nordeste das vias 590 e 250
Impantacao de
Nordeste intersecao em desnivel
das vias 90 e 590
Implantacao de
Nordeste trecho da Via 590
Implantacao da
Norte intersecao em desnivel
das vias 590 e 240
Melhoria da intersecao
Nordeste em desnivel das
vias 710 e 230
Nordeste/ . Impgntagao de .
Norte intersecao em desnivel
das vias 590 e 230
Alargamento de
P;‘Tlgﬂ:a trecho da Via 590 (R.
Maria Amélia Maia)
Melhoria da intersecao
Nordeste em desnivel das
vias 230 e 214
Implantacao de
Nordeste intersecao em desnivel
das vias 540 e 90
Implantacao de
Norte intersecao das
vias 540 e 240
Implantacao da Via 540
Norte  (vale do Rib. do Isidoro)
Plano viario da area de
it expansao da regiao Norte
Implantacao da
Norte intersecao em desnivel
das vias 540 e 230
Implantacao da
Pampulha intersecao em desnivel
das vias 590 e 810
Alargamento da Awv.
\ﬁ:\(liaa Alvaro Camargos (Via 590

/ Ex-Av. 12 de Outubro)

Trecho

Prosseguimento da Av. Tereza
Cristina / Av. do Canal até o final

Anel (Via 90) x MG 05/ Av.
Borba Gato (Via 590)

entre Anel Rodoviario (Via 90) e
José Candido da Silveira (Via 250)

MG-05 / Av. Borba Gato (Via 590) x
José Candido da Silveira (Via 250)

Anel Rodovidrio (Via 90) x Rua Ilha
de Malta e Rua Potengio (Via 590)

entre Anel Rodovidrio e Ribeirao do
Onca (Ruas llha de Malta e Codajas)

Rua Codajas (Via 590) x MG 20 (Via
240 - Estrada para Santa Luzia)

Av. Bernardo Vasconcelos (Via 710)
x Av. Cristiano Machado (Via 230)

Av. Waldomiro Lobo (Via 590) x
Av. Cristiano Machado (Via 230)

entre Av. Portugal (Via 591) e Av.
Cristiano Machado (Via 230)

Auv. Cristiano Machaqo (Via
230) x R. Deputado Ultimo
de Carvalho (Via 214)

Via 540 (B. Ribeiro de Abreu)
x Anel Rodoviario (Via 90)

Via 540 (B. Ribeiro de Abreu)
X MG-020 (Via 240)

entre Av. Cristiano Machado
(Via 230) e MG-020 (Via 240)

Area de expansido/ Operacdo Urbana

Via 540 (Vale do Isidoro / Av. Hum)
x Av. Cristiano Machado (Via 230)

Av. Alvaro Camargos / Av. Gal.
Olimpio Mourao Filho (Via 590) x
Av. Pedro | (Via 810) x Joao Samaha

entre R. Dep. Anuar Menhen
e Av. Gal. Olimpio Mourao

Remocao /
Desapropriagao

9.074.800

3.737.440

1.085.600

4.837.440

6.708.500

2.137.000

43.612.800

3.777.200

17.886.600

3.600.000

8.406.240

7.546.000

21.838.000

2.999.560

21.173.900

21.258.250

Custo total

Obra

4.224.770

18.605.610

9.313.826

3.816.935

4.233.279

10.191.971

4.325.712

5.130.299

6.267.905

5.039.757

2.181.534

4.461.798

14.255.908

83.677.810

23.408.071

10.580.958

7.740.334

2.864.092

13.299.570

22.343.050

10.399.426

3.816.935

9.070.719

16.900.471

6.462.712

48.743.099

10.045.105

22.926.357

5.781.534

12.868.038

21.801.908

105.515.810

23.408.071

13.580.518

28.914.234

24.122.342
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043

044

045

046

047

048

049

050

051

053

054

055

056

058

061

062

063

064

Regional

Venda
Nova

Venda
Nova

Venda
Nova

Venda
Nova

Venda
Nova
Pampulha

Pampulha

Pampulha

Pampulha

Pampulha

Pampulha

Pampulha

Noroeste

Noroeste
Noroeste

Noroeste

Noroeste

Noroeste

Intervencao

Implantacao da Av.
Varzea da Palma (Via 590)

Ampliacao da R. Dalva
Mattos (Via 590)

Implantacao da
intersecao das vias
220 e Av. Civilizacao

Implantacao da
intersecao das
vias 220 e 590

Av. dos Navegantes (Via
220 - Cérrego do Capao)

Av. dos Navegantes (Via
220 - Cérrego do Capao)

Implantacao da
intersecao das
vias 220 e 700

Implantacao da
intersecao das
vias 700 e 707

Ampliacdo da intersecao
das vias 810 e 591

Implantacao da
intersecao em desnivel
das vias 810 e 800

Implantacao de
transposicao em
desnivel das vias 323
e 411 sob a Via 90

Implantacao da
intersecao das
vias 700 e 706

Implantacao da
intersecao das
vias 700 e 780

Ampliacao da intersecao
das vias 710 e 800

Implantacao de trecho
em Tudnel da Via 800

Implantacao de trecho
em Tunel da Via 210

Ampliacao da intersecao
das vias 90/30/ 60

Implantacao de trecho
da Via 700 (no limite
do Aterro Sanitario)

Relatério Sintese - Abril 2008

Trecho

entre R. Augusto dos Anjos
e R. Dep. Anuar Menhen

entre Av. dos Navegantes (Via
220) e R. Augusto dos Anjos

Av. dos Navegantes (Via
220) x Av. Civilizacao

Av. dos Navegantes (Via 220) x
Av. Varzea da Palma (Via 590)

entre Av. Civilizacao e a Rua
Radialista Zélia Marinho

entre Rua Radialista Zélia Marinho
e Av.Francisco Negrao de Lima

Av. dos Navegantes (Via 220) x Av.
Otacilio N. de Lima (Via 700)

Av. Heraclito Mourao de Miranda
(Via 700) x Av. Prof. Clévis Salgado
(Via 707 - Cérrego Sarandi)

Av. Pedro | (Via 810) x Av.
Portugal (Via 591)

Av. Antonio Carlos (Via 810) x Av.
Antonio Abrahao Caram (Via 800)

R. Boaventura (Via 323) e
R. José Cleto (Via 411) sob
Anel Rodoviario (Via 90)

Av. Heraclito Mourao de
Miranda (Via 700) x Av.
Tancredo Neves (Via 706)

Av. Heraclito Mourao de Miranda
(Via 700) x Av. Abilio Machado
e R. Imperial (Via 980)

Av. Américo Vesplicio (Via 260)
com Av. Carlos Luz (Via 800)

entre Av. Pedro Il (Via 790) e
Av. Tereza Cristina (Via 30)

entre Av. Pedro Il (Via 790) e
Av. Tereza Cristina (Via 30)

Via Urbana Leste-Oeste (Via
30) x Anel Rodoviario (Via
90) x BR-040 (Via 60)

entre Av. Amintas Jaques de Morais
(Via 700) e BR-040 (Via 60)

Remocao /
Desapropriagao

20.094.000

8.691.240

9.944.000

5.546.250

43.108.900

7.100.000

9.949.200

10.624.400

4.000.000

19.400.000

5.881.200

3.299.620

9.892.400

700.000

9.430.750

84.288.500

20.571.350

400.000

Custo total

Obra

10.771.664

4.916.704

5.675.006

2.744.563

12.332.941

15.114.523

4.842.340

11.853.914

1.260.969

9.360.013

3.253.709

5.263.362

3.575.127

274.821

20.999.344

133.375.832

22.946.720

8.539.705

30.865.664

13.607.944

15.619.006

8.290.813

55.441.841

22.214.523

14.791.540

22.478.314

5.260.969

28.760.013

9.134.909

8.562.982

13.467.527

974.821

30.430.094

217.664.332

43.518.070

8.939.705

75




Custo total

Regional Intervengao Trecho Remocdo/
Desapropriagao

Obra

Implantacao da
065 Noroeste intersecao em desnivel
das vias 700 e 60

Av. Amintas Jaques de Morais
(Via 700) x BR-040 (Via 60) 2.960.000 10.336.140  13.296.140
Rua da Serrinha entre divisa
com Municipio de Ibirité e R.
B + Ligacao entre R. B e Av.
Senador Levindo Coelho

Implantacao de vias
066  Barreiro do entorno da R. da
Serrinha (Via 932)

4.324.880 2.930.878 7.255.758

Implantacao de Via entre Av. Senador Levindo
de Ligacao (Via 941) Coelho e Via 20

Implantacao de Via

067  Barreiro 720.000 2.553.379 3.273.379

069 Nordeste de Ligacio (Via 459) entre R. Sao Jacintoe R. 6 689.940 399.944 1.089.884
Ampliacao da R. entre Av. Portugal (Via 591) e R.
070 Norte Nélia (Via 233) Maria Amélia Maia (Via 590) 5.747.250 652.413 6.399.663
~ . entre Av. Itaituba (Via 643) e Av.
Leste/ Implantacao de via o .
072 Nordeste paralela a Via 710 Cristiano Machado (Via 230), 10.270.000 5.368.830  15.638.830

utilizando tinel desativado do Metrd

entre Via 120 (BR-356) e divisa

com Municipio de Ibirité (R.
Sao Pedro da Aldeia, R. W1, Av. 10.906.000 131.460.160 142.366.160
B, R. Flor de Anttrio, R. Flor de

Gips, R. Flor Chuva de Prata)

Implantacao da Via 020

e Bl (linha férrea - Barreiro)

. Implantacao da R. entre Via 20 e Praca Joao
074 Barreiro Falcdo (Via 966) Francisco Xavier 1.011.360 574.143 1.585.503
. Implantacdo de via entre R. Primordial e Via
075 Barreiro ligacdo (Via 918) 206 (Av. do Canal) 1.946.720 4.411.411 6.358.131
Av. Teresa Cristina (Via 206) x

Implantacao de

076 Barreiro intersecao da Via 206

Av. Alvaro da Silveira (pontilhdo 625.000 1.325.353 1.950.353
da rede ferroviaria)

Oeste / Implantacao de via entre R.Dr. Cristiano Rezende (Via
Wore Barreiro ligacao (Via 936) 926) e R. Senhora do Porto (Via 726) [EC U
) Implantacao de ligacao .
078 Ce;‘lflm Barragem Santa Luicia er;tva,‘\;' ‘;g“:jgecr:f;%efv(i‘; " (%’)9) 7.007.700  2.451.422  9.459.122
- Belvedere (CP 819) T
: Implantacao de ligacao
079 CeS"JIm Barragem Santa Lticia e“t(r\‘;i ;‘\‘é'o';)r s B\‘;'ircgigdes 5.264.060  3.670.812  8.934.872
- Sao Pedro (CP 815) 2 Y
Centro- Implantacdo de via entre R. Sao Jodao Nepomuceno
080 Sul ligacdo (CP 844) e R. da Bolivia 4.597.100 583.873 5.180.973
entre Via 733 (Estrada do
R. Gerosino de Cercadinho) e R. Orlando
081 Qcstc Almeida (Via 722) Pitanga e entre R. Cons. Cunha 6:606.350 e 8:200-556
Figueiredo R. Nova Ponte
Estrada do Cercadinho entre R. Tedfilo Filho e R.
082 Oeste (Via 733) Gerosino de Almeida 7.538.650 5.486.496 13.025.146
R. Tibirica / R. Oscar entre R. Paraoquena
083 Oeste Trompowsky (Via 707) e R. Nascimento 9.705.760 2.946.336 12.652.096
R. Gastao da Cunha/
084  Oeste R. Anita Garibaldi / R. entre R. Oscar Trompowsky 4272460  4128.822  8.401.282

Porto Carrero (Via 706) e Av. Raja Gabaglia
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Regional Intervencao

Implantacao de ligacao
Barragem Santa Lucia
- Belvedere (Via 841)

Implantacao da Av.
Perimetral (Barreiro)

Centro-

085 Ssul

086a Barreiro

086b  Barreiro Implantacdo da

R. L (Via 922)
087 Centro- Implantacao de via
Sul ligacao (Via 933)
088 Centro- Implantacao de trecho
Sul / Leste em Tunel (Via 276)
) Implantacao de vias
089 Cesnjlro de ligacao no Bairro
da Serra (Via 831)
Ampliacao da
090 Leste R. Conselheiro
Rocha (Via 651)
Implantacao da
091 Pampulha intersecao das
vias 210 e 706
Implantacao da
092 Pampulha intersecao das
vias 210 e 700

Implantacao de Trecho

093 Pampulha 4-"\i3 210 (Av. Henfil)

Melhorias viarias em
094 Pampulha intersecoes do entorno do
Mineirao e do Mineirinho

Implantacao de acesso
097 Pampulha em desnivel para o
Campus da UFMG

Implatacdo de vias no
entorno do Cérrego
Sao Francisco (B.
Liberdade) (Via 327)

Implantacao de via de

098 Pampulha

100 Cesn:lro- ligacdo (Av. Raja Gabéaglia
- B. Luxemburgo) (Via 670)

. Implantacao de via de
101 Ce;‘:[° ligaco (B. So Bento - B.

Luxemburgo) (Via 807)

Implantacao da
102  Noroeste intersecao em desnivel
das vias 800 x 790

Relatério Sintese - Abril 2008

Trecho

entre Av. Artur Bernardes (Via 809)
e Av. N. Sra. do Carmo (Via 660)

entre R. Dezenove e via 922 (R. L)

entre Av. Perimetral e
R. | (Céd. 125065)

entre R. Planetéide e Av. N.
Sra. do Carmo (Via 660)

entre Av. Bandeirantes
e Av. Mem de Sa

Ligacao entre Av. Bandeirantes
e Av. Contorno + R. Cel. Antdnio
Pereira da Silva entre R. Dr.
Camilo e Ligacao + R. Cel Jorge
Dario entre Ligacaoe R. A

entre Av. do Contorno (Via 640) e
Av. Silviano Brandao (Via 820)

Av. Tancredo Neves (Via 210) x Av.
Altamiro Avelino Soares (706)

Av. Altamiro Avelino Soares
(Via 210) x Av. Heraclito Mourao
de Miranda (Via 700)

entre Av. Santa Terezinha
e Av. Serrana

Auv. Carlos Luz (Via 800) x Av.
Alfredo Camarate (Via 315) + Av.
Carlos Luz (Via 800) x Av. Cel.
Oscar Paschoal + Av. Antonio
Abrahao Caram (Via 800) x Av. C

Av. Antonio Carlos (Via 810) x Av.
Mal. Esperidiao Rosas (CPOR)

R.1 entre R. Flor de Jupiter e R. Flor
de Indio + R. Flor de Indio entre R.
1 e Av. Antdnio Carlos (Via 810)

entre Av. Raja Gabaglia (Via
670) e R. Gentios (Via 807)

entre R. Gentios (Via 807) e R.
Dep. Manoel Costa (Via 806)

Av. Carlos Luz (Via 800) x
Av. Pedro Il (Via 790)

Remocao /
Desapropriagao

5.668.560

360.000

811.960

1.387.800

17.012.000

7.676.066

32.755.300

7.158.000

27.800.400

19.659.400

624.000

12.360.000

457.820

939.400

1.185.000

44.730.000

Custo total

Obra

20.144.312

1.437.068

648.442

1.286.551

34.980.563

3.853.084

5.303.518

14.756.901

9.662.489

5.337.485

3.523.604

5.726.435

2.197.184

567.560

334.523

9.646.517

25.812.872

1.797.068

1.460.402

2.674.351

51.992.563

11.529.149

38.058.818

21.914.901

37.462.889

24.996.885

4.147.604

18.086.435

2.655.004

1.506.960

1.519.523

54.376.517
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Custo total

Regional Intervencao Trecho

Remocao /
Desapropriagao

Obra

Implantacao da Via 210 (Av. Tancredo Neves) com

78

103 Pampulha intersecao das ; ; 2.843.080 3.711.910 6.554.990
vias 210 e 308 Via 308 (Av. dos Engenheiros)
Implantacao de via de
104 Leste ligacao (B. Goiania - B. Entre MGT 262 e Rua Péssaro Lira 50.000 2.099.328 2.149.328
Jardim Vitéria) (Via 250)
Implantacao de via entre Anel Rodoviario (Via 90) e
de Ligacao B. Ribeiro Auv. Estrela de Belém (Via 451) - R.
105 Nordeste de Abreu - Anel Mario Machado, R. Sécrates, R. Sem 8.252.960 4.983.405 13.236.365
Rodovidrio (Via 449) Nome, Av. N. Sra. dos Navegantes
Implantacao da Av.
Estrela de Belém e R. entre Rua Santa Leopoldina (Via
106a Nordeste Anténio R. de Abreu 448) e Rua Frei Luiz de Ravena 10.100.220 3.164.520 13.264.740
(Trecho 1) (Via 451)
Almg:‘a:gtsgzz ial‘):{e'u entre Rua Frei Luiz de Ravena
106b Nordeste (Trecho 2) e'R N e MG 20 (Via 240 - Estrada 7.180.220 3.938.225 11.118.445
Mantiqueira (Via 456) e s e )
Implantacao de via de entre Rua Santa Leopoldina (Via
107 Nordeste Ligacao (Via 460) 448) e Av. Beira Linha (Via 451) 4.975.170 2.099.328 7.074.498
Implantacao da R. Santa entre Av. Estrela de Belém (Via
1088 Nordeste Leopoldina (Via 448) 451) e Av. Beira Linha (Via 446) SHIEILIL SELILY S
Implantacao da Av. Beira  entre MG 20 (Via 240 - Estrada para
1092 Nordeste Linha (Trecho 1) (Via 446)  Santa Luzia) e R. Sécrates (Via 449) 22.316190  6.448.347  28.764.537
Implantacao da Av. Beira entre R. Sécrates (Via 449) e R.
109b Nordeste Linha (Trecho 2) (Via 444) Paulo Campos Mendes (Via 540) 20.278.140  5.919.439 26.197.579
Articulacao das R. Joaquim Clemente (Via 540) x )
m Norte Vias 540 e 230 Av. Cristiano Machado (Via 230) 1.109.763 1.109.763
Implantacao da entre Via 230 (Av. Cristiano
112 Norte Estrada Velha para Machado) e divisa com o 1.568.200 2.898.730 4.466.930
Santa Luzia (Via 202) Municipio de Santa Luzia
~ . Via 546 (Av. Leontino
13 "Ne(')‘“j': 'msggl'r‘iﬁ?v?: Duste Francisco Alves) x Pista 114.630 241218 355.848
Marginal Via 70 (MG-10)
Ampliacao da R. Cel.
Venda o = entre Av. Salamanca e R.
115 Nova Manoe‘l Assuncao Ariolino Aristides dos Santos 2.939.920 3.472.274 6.412.194
(Via 109)
Implantacao da .
117  Barreiro  Ligacdo Barreiro - Anel e“rf{:r‘r’é;’:f/?;';bc(:ﬁf:;‘o 2.630.870  2.110.852  4.741.722
Rodovidrio (Via 926)
Implantacao da entre Estrada do Hospital
118 Barreiro R. Dr. Cristiano Eduardo de Menezes e Anel 5.968.999  10.242.165 16.211.164
Rezende (Via 963) Rodoviario (Via 90)
Estrada para Santa divisa com o municipio
119 Norte Luzia (Via 450) de Santa Luzia 2.047.590 3.413.083 5.460.673
123 Norte Ampliacao da R. Maria entre Estrada Velha para Santa 699.040 538.068 1.237.108

Martins (Via 207)

Luzia (Via 202) e Via 240 (Ligacao)
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124

125

126

127

128

129

130

131

132

133

134

135

136

138

139

140

4

143

144

Regional

Norte

Barreiro

Nordeste

Nordeste

Centro-
Sul/
Barreiro

Oeste
Oeste /

Barreiro

Oeste /
Barreiro

Oeste

Nordeste

Pampulha

Pampulha

Pampulha

Noroeste
Noroeste
Noroeste
Noroeste
Barreiro

Barreiro

Intervencao

Ampliacao da R. Maria
Martins (Via 207)

Implantacao de
Intersecao das
vias 690 e 925

Ampliacao da intersecao
das vias 90 e 250

Implantacao de
transposicao em
desnivel sob a Via 90

Ampliacao da intersecao
das vias 90 e 120

Implantacao de
transposicao em
desnivel sobre a Via 90

Ampliacao da intersecao
das vias 90 e 210

Ampliacao da intersecao
das vias 90 e 250

Ampliacao da intersecao
das vias 90 €750

Implantacao de
transposicao em
desnivel sobre a Via 90

Implantacao de
transposicao em
desnivel sobre a Via 90

Implantacao de
transposicao em
desnivel sobre a Via 90
Implantacao de
transposicao em
desnivel sobre a Via 90
Ampliacao da intersecao
das vias 90 e 210
Ampliacao da intersecao
das vias 90 e 250
Ampliacdo da intersecao
das vias 90 e 250
Implantacao de ajuste
vidrio na Via 90
Implantacao da Av.
do Canal (Via 206)

Implantacao de
via de ligacao
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Trecho

entre R. dos Toureiros e
Praca dos Touros

Via 690 (R. Barao do Monte
Alto/Av. Olinto Meireles)
com Via 925 (R. Eridano)

Anel Rodoviario (Via 90) x
Via 250 (Acesso a Sabara)

Anel Rodoviario (Via 90)
X ruas Leonidia Teixeira
de Lima e Ana Horta

Anel Rodoviario (Via 90)
x BR-356 (Via 120)

Anel Rodoviario (Via 90)
X R. Moisés Kalil

Anel Rodoviario (Via 90) x R. Ursula
Paulino e Via do Minério (Via 210)

Anel Rodoviario (Via 90) x Av.
Teresa Cristina (Via 206)

Anel Rodovidrio (Via 90) x
Av. Amazonas (Via 750)

Anel Rodovidrio (Via 90) x
ruas Sao Genaro e Lidia

Anel Rodoviario (Via 90) x ruas
Padua e José do Carmo

Anel Rodoviario (Via 90) x ruas
do Contorno e Pedro Vicente

Anel Rodovidrio (Via 90) x R. Aveiro

Anel Rodoviario (Via 90) x
Av. Pedro Il (Via 210)

Anel Rodoviario (Via 90) x Av. lvai
(Via 553) e R. Para de Minas (Via 735)

Anel Rodoviario (Via 90) x Av.
Santa Matilde (Via 543)

Anel Rodoviario (Via 90)
x Linha do Metrdo

entre R. Nélio Cerqueira (Via 700) e
divisa com o Municipio de Ibirité

entre Av. do Canal (Via 206) e
Av. Flor de Seda (Via 901)

Custo total

Remocao /

Desapropriacio ~ ©OPra
501.950 301.686
4.080.000 1.064.201
15.925.400  8.780.209
8.823.500 4.145.190
- 26.406.905
7.866.060 6.826.216
7.736.400 3.115.152
6.945.000 10.620.490
12.986.250 13.012.956
1.953.500 3.750.883
4.053.600 2.055.482
68.600 2.055.482
1.757.600 2.451.024
- 15.261.749
7.237.440 13.436.042
3.188.360 3.258.984
- 9.862.123
18.018.000 16.792.636
2.727.360 5.234.793

803.636

5.144.201

24.705.609

12.968.690

26.406.905

14.692.276

10.851.552

17.565.490

25.999.206

5.704.383

6.109.082

2.124.082

4.208.624

15.261.749

20.673.482

6.447.344

9.862.123

34.810.636

7.962.153
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145

146

147

148

149

150

151

152

153

154

157

158

159

Regional

Barreiro

Barreiro

Barreiro

Barreiro

Barreiro

Barreiro

Oeste

Oeste

Oeste

Oeste

Leste

Leste

Norte

Intervencao

Implantacao da Via
932 (Acesso 1)

Melhoria da R. Braulio G.
Nogueira e da R. Antonio
E. Piazza (Via 906)

Implantacao da
Av. 1 (Via 931)

Implantacdo de vias
de ligacao (Via 919)

Implantacdo de via
de ligacao (Via 924)

Implantacao de ajuste
vidrio da intersecao das
vias 206, 947 e 929

Implantacao de vias
de ligacao (Via 736)

Implantacao da Av.
Sideral (Via 730)

Implantacao da R. Padre
José Mauricio (Via 734)

Implantacao da
R. 23 (Via 742)

Implantacao da R.
Silva Freire e R. Luiz
da Ndébrega (Via 633)

Implantacao da
R. Marzagania, R.
Itamirim e R. Sem
Nome (Vias 611 e 612)

Implantacao da Av. A (B.
Felicidade) (Via 234)

Trecho

entre Av. do Canal (Via 206) - e
Av. Nélio Cerqueira (Via 700)

entre Via 700 (R. Nélio Cerqueira)
e Via 680 (R. Nélio Cerqueira)

entre Via 20 e R. Coletora

R. Coletora entre R. Deputado
Antonio Lunardi e Av. 2 + Av.
2 entre R. Coletora e Via 20

entre R. Volta Redonda e R.
Warley Aparecido Martins

Av. Tereza Cristina (Via 206)
x R. Prof. Olinto Orsini / Av.
Luzitania (Via 947) e Av.
Pres. Costa e Silva (929)

Ligacao entre R. dos Angelins
e R. Conde de Palma/R.
Independéncia (Via 735) + R.
Independéncia (Via 735) entre
R. Conde de Palma e R. Sararé

entre R. Avelino Goscolo (Via 731)
e Av. Capim Branco (Via 735)

entre Av. Capim Branco (Via 735)
e Cemitério Parque da Colina

entre Av. Padre José Mauricio
(Via 734) e R. Jornalista
Joao Bosco (Via 727)

entre R. Conselheiro Rocha (Via 630)
e R. Conceicao do Para (Via 710)

entre divisa com Sabaré e
R. Diniz Dias (Via 640)

entre Estrada do Sanatério (Via
235) e Av. Hum (Via 540)

Remocao /
Desapropriagao

7.850.000

12.977.750

4.223.100

2.408.000

933.400

14.293.500

4.466.950

1.875.200

2.669.250

7.088.750

3.453.520

5.380.000

Custo total

Obra

1.648.341

4.034.459

5.236.233

2.707.056

864.699

55.745

939.974

741.229

942.173

1.062.076

666.267

3.792.959

4.169.469

9.498.341

17.012.209

9.459.333

5.115.056

1.798.099

55.745

15.233.474

5.208.179

2.817.373

3.731.326

7.755.017

7.246.479

9.549.469
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160

162

163

164

166

167
168

169

170

173

174

176

177

Regional

Venda
Nova

Venda
Nova

Pampulha

Pampulha

Norte

Norte
Norte

Nordeste

Nordeste

Nordeste
Nordeste

Noroeste

Norte

Intervencao

Implantacao da R.
Santa Cruz (Via 113)

Implantacao da R.
Ajair de Almeida
Costa (Via 121)

Implantacao de vias
de ligacao (Via 309)

Implantacao de vias
de ligacao (Via 309)

Implantacao da R.
Cheflera (Via 240)

Implantacao da Via 242
Implantacao da Via 243

Implantacdo da R. Santa
Monica (Via 427)

Implantacao de
via na divisa com o
Municipio de Sabara

Implantacao de via de
coletora (Via 436)

Implantacao R. dos
Borges (Via 456)

Implantacao de
via de ligacao

Implantacao de via de
ligacao regional (Via 540)
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Trecho

entre R.Padre Pedro Pinto(Via
117) e R. Pedra do Indaia e R.
Joao Lirio dos Santos (Via 108)

entre R.Jovino Rodrigues Pego
e R. Conceicao Silvana

R. Waldiano M. Indcio entre Av.
Tancredo Neves (Via 706) e Av.
Antonio Augusto da Silva (Via
346) + Av. Ant6nio Augusto da
Silva e R. Aloizio Davis entre
R. Farmacéutica Mariquinha
Noronha (Via 309) e Via 305

entre R. Farmaceutica
Mariquinha Noronha e R. 45

entre R. Aguas de Marco e Via 243

entre Av. José Candido da Silveira
(Via 250) e R. José Moreira Barbosa

entre Via 250 e Via 436

Anel Rodoviario (Via 90)
e divisa com Sabara

entre Anel Rodoviario (Via 90) e
Estrada Sem Nome (Via 436)

entre Via Urbana Leste-Oeste
(Via 30) e BR-040 (Via 60)

entre Anel Rodoviario (Via
90) e entre MG 20 (Via 240
- Estrada para Santa Luzia)

Remocao /
Desapropriagao

3.910.000

2.412.500

439.245

704.000

8.606.500

12.145.600

3.218.640

8.817.300

22.080.400

Custo total

Obra

876.149

4.661.678

6.398.098

1.286.664

4.047.966

13.752.485
7.821.391

943.208

21.884.542

7.047.344

2.518.809

11.879.188

23.845.966

4.786.149

7.074.178

6.398.098

1.725.909

4.047.966

13.752.485
7.821.391

1.647.208

30.491.042

19.192.944

5.737.449

20.696.488

45.926.366
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6. CONCLUSAO

0 aspecto mais visivel do VIURBS é o de per-
mitir a racionalizacao dos investimentos publicos
no sistema vidrio, tendo como base uma estrutura
de critérios técnicos e sociais bastante amplos, de
modo a priorizar, por meio de um processo aberto
e transparente, todo o conjunto de intervencoes
planejadas.

Cada um dos produtos intermedidrios, desenvol-
vidos ao longo do trabalho para viabilizar a utiliza-
cao da matriz funcional, instrumento que sintetiza
a metodologia empregada, representa um avanco
significativo na sua respectiva drea, conforme des-
crito a seqguir:

- As pesquisas de trafego (contagem classificada,
velocidade média e ocupacao de veiculos), além
de referéncias técnicas importantes para outros
estudos, permitiram, através de uma leitura cri-
tica de pesquisas anteriores, a recomposicao da
série histdrica realizada sobre a Linha de Traves-
sia. Esta série é um dos instrumentos impres-
cindiveis para o planejamento da cidade e de
sua regiao metropolitana.

- A modelagem detalhada da rede vidria, com um
nivel de informacodes, até entao, nao disponivel,
calibrada para diversos cendrios fisicos e tem-
porais, constitui outro produto intermedidrio
independente, de uso geral para a realizacao de
uma série de estudos adicionais.

- Os estudos de tracado, com a realizacao de um
amplo levantamento de propostas para cada in-
tervencao, a definicao do projeto para cada um
dos pontos, além da adocao de um padrao uni-
co para o desenvolvimento e a apresentacao dos
trabalhos, resultaram em um banco de dados de
alto padrao, cuja utilizacao vai além das neces-
sidades do VIURBS. Tais estudos englobaram
informacodes técnicas relevantes a respeito do
desenvolvimento da solucdo, apontaram os seus
impactos gerais e especificos, os seus custos e 0s
seus beneficios, consolidando informacdes de
diversas dreas e interesses.

Entretanto, sob a perspectiva do cidadao, esse
conjunto de informacdes passa a ter um valor mais
efetivo na medida em que o banco de dados estiver
disponivel para consulta, com facilidade de acesso
direto, permitindo-o se inteirar sobre as possibili-
dades de impacto em seus terrenos e criando um
cendrio onde se possa, a partir de informacoes con-
fidveis, planejar os seus negdcios e empreendimen-
tos. O desconhecimento de um determinado proje-
to de intervencao vidria — tanto no que se refere a
indefinicao dos terrenos comprometidos com a so-
lucao quanto das dreas favorecidas por uma nova
acessibilidade —, cria um ambiente inseguro para
investimentos na cidade, sejam eles empresariais
ou simplesmente familiares.

A democratizacao desse banco de dados pela
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internet, instrumento ausente na maior parte das
cidades brasileiras, instituird, portanto, um novo
patamar de comunicacao entre o poder publico e
o cidadao, disseminando as informacoes a respeito
das obras da Prefeitura, de modo a reduzir a assi-
metria, geralmente verificada, no controle e no uso
dessas informacdes.

Ao longo do desenvolvimento dos estudos do
VIURBS, ja havia sido verificada a necessidade de
criacao de um banco de dados informatizado que
permitisse, a equipe envolvida, o gerenciamento
on line do estudo. O préprio cardter multicriterial
do projeto pressupde a coleta, o tratamento e o
gerenciamento de tal vulto de dados, que exigiu a
construcao deste instrumental — um banco de da-
dos georeferenciado com acesso via internet. Nes-
se intuito, todo o trabalho foi desenvolvido tendo
como base essa nova abordagem, onde a utilizagao
do site préprio — ViurbsOnline — permitiu o acompa-
nhamento sistémico pelos diversos 6rgaos da PBH
envolvidos no projeto.

Disponibilizado ao publico, o ViurbsOnline ofe-
rece, a qualquer usudrio da internet, o acesso ao
conjunto completo de informacdes que compode o
banco de dados do VIURBS. Torna-se possivel, por-
tanto, a qualquer momento, a consulta a detalhes
dos projetos, desde a sua concepcao, até o seu de-
talhamento técnico, com a possibilidade, inclusive,
de cdpia desses arquivos. Estao disponiveis para

Relatério Sintese - Abril 2008

download, também, fotos cadastrais, layouts das al-
ternativas de tracado, resultados das pesquisas de
trafego, além de todos os relatérios desenvolvidos.

Por meio do ViurbsOnline, é possivel, ainda, a
criacdo dinamica de mapas temadticos, inserindo
camadas de informacdes de vdrias naturezas, am-
pliando, dessa forma, as possibilidades de percep-
¢ao do seu conteudo. Localizagao de vilas e favelas,
informacodes socioecondmicas e urbanisticas, siste-
ma metropolitano de transporte e sistema vidrio
sao apenas parte do acervo de informacodes inseri-
das nesse banco de dados, e que foram utilizadas
como parametros para a matriz funcional.

Todas estas informacoes estao disponiveis, ago-
ra, para uso, nao sé das equipes técnicas, mas de
todos os cidadaos.

83



/. BIBLIOGRAFIA

BHTRANS. Plano de Circulacio da Area Central — PACE. 1997

BHTRANS. Plano de Reestruturacao do Sistema de
Transporte Coletivo de Belo Horizonte BHBUS. 1996.

Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional
CEDEPLAR. Pesquisa BH Século XXI Relatdrio Final. 2005.

Fundacao Joao Pinheiro. Pesquisa de Origem e Destino. 2001-2002.

Fundacdao Joao Pinheiro. Informagdes Complementares
a Pesquisa de Origem e Destino 2001-2002. 2003.

IBGE. Informacdes Socioeconémicas. www.ibge.gov.br

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. Plano Diretor
do Municipio. Belo Horizonte, 1996.

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. Lei de Parcelamento,
Ocupacao e Uso do Solo. Belo Horizonte, 1996.

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. VIURBS — Relatério
da Matriz Multicriterial de Priorizacao de Obras. 2007.

84 VIURBS - Programa de Estruturacao Vidria de Belo Horizonte



Relatério Sintese - Abril 2008

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. VIURBS
— Relatdrio das Pesquisas de Trafego. 2006.

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. VIURBS — Relatério
de Simulacao do Desempenho da Malha Vidria. 2007.

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. VIURBS
— Relatdrios dos Estudos de Tracado. 2006-2007.

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte. Anais da II
Conferéncia Municipal de Politica Urbana. 2001-2002.

SUDECAP. Caderno de Encargos de Elementos para
Obras de Infra-estrutura Urbana. 2003.

SUDECAP. Procedimento Padrao para Contratacao e
Elaboracao de Projetos de Infra-Estrutura. 2003.

TECTRAN Técnicos em Transporte Ltda. Complexo da Lagoinha
/ Hipercentro: Planejamento com Estratégia. 2005.

85



FICHA TECNICA

REALIZACAO

PREFEITURA MUNICIPAL DE BELO HORIZONTE
Fernando Damata Pimentel — Prefeito
Ronaldo Vasconcelos Novais — Vice-Prefeito

SECRETARIA MUNICIPAL DE POLITICAS URBANAS
Murilo de Campos Valadares — Secretdrio

SECRETARIAS TEMATICAS DA POLITICA URBANA:

Empresa de Transportes e Transito
de Belo Horizonte S.A — BHTRANS
Ricardo Mendanha Ladeira - Presidente

Secretaria Municipal Adjunta de Regulacao Urbana
Ana Maria Ferreira Saraiva - Secretdria

Secretaria Municipal Adjunta de Meio Ambiente
Fldvia Mourdo Parreira do Amaral - Secretdria

Secretaria Municipal Adjunta de Habitacao
Carlos Henrique Cardoso Medeiros — Secretdrio

Companhia Urbanizadora de Belo Horizonte - URBEL
Claudius Vinicius Leite Pereira — Diretor-Presidente

Superintendéncia de Desenvolvimento
da Capital - SUDECAP
Paulo Roberto Takahashi - Superintendente

Superintendéncia de Limpeza Urbana — SLU
Sinara Indcio Meireles Chenna - Superintendente

Fundacao Zoobotanica de Belo Horizonte — FZB
Evandro Xavier Gomes — Presidente

Fundacao de Parques Municipais - FPM
Luiz Gustavo Fortini Martins Teixeira - Presidente

Coordenadoria Municipal de Defesa Civil
Valter de Souza Lucas — Coordenador Municipal

86 VIURBS - Programa de Estruturacao Vidria de Belo Horizonte



EQUIPE TECNICA

PREFEITURA MUNICIPAL DE BELO HORIZONTE

Coordenacao

Secretaria Municipal de Politicas Urbanas SMURBE
Maria Fernandes Caldas - Consultora Técnica Especializada

Gerenciamento Técnico

Geréncia de Politicas de Transporte e Circulacao/SMURBE
Humberto Alvim Guimaraes — Gerente

Lucas Milani Santiago

Lucia Karine de Almeida

Acompanhamento Técnico

Geréncia de Mobilidade/BHTRANS
Tomds Alexandre Ahouagi - Gerente
Joaquim Tadeu do Amaral

Luiz Augusto Schmidt

Thalita Silva de Barros Tepedino

Supervisio de Planos Globais/URBEL
Daniel Poyanco Bravo

Colaboracao

Abilio Neves

Celina Carvalho Machado

Célio Dantas de Brito

Daniela Abritta Cota

Frederico do Vale Ferreira de Castro
Gilvaldo Vasconcelos

Hersilia de Andrade e Santos

Isabel Lima

Leticia Maria Resende Epaminondas
Lucas Samuel Santos Brasil

Marcelo Emerson Ferreira Santos
Maria Luiza Moncorvo

Natdlia Aguiar Mol

Raquel Corréa Lacerda

Rodrigo Sandro dos Anjos

Sayonara Lopes de Souza

Tacio Francisco Porto Lemos

Wania Magalhaes

Relatério Sintese - Abril 2008

CONSULTORIA
TECTRAN - TECNICOS EM TRANSPORTE LTDA.

Responsdvel Técnico
Silvestre Andrade Puty Filho

Coordenador Geral
Eduardo Candido Coelho

Consultores

Everaldo Avila Cabral
Osias Baptista Neto

Especialistas

André Augusto Cunha Libdnio
Douglas Peres Cabral

Kleber dos Santos Menezes
Paulo Rogério da Silva Monteiro
Simone de Castro Barros

Auxiliares Técnicos

Aline Pereira de Miranda
Guilherme Duarte Mello de Vargas
Lucas Lage Miranda

Mdrio Lucio Romualdo de Oliveira
Sérgio Luiz Carvalho Lopes

87









PREFEITURA BH

A PREFEITURA FAZ. BH ACONTECE.

Secretaria Municipal de Politicas Urbanas - SMURBE
Av. do Contorno, 5454 - Belo Horizonte - MG



