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— Vocé estava distraido. Eu lhe falava justamente dessa
cidade quando fui interrompido.

— Vocé a conhece? Onde fica? Como se chama?

— Ndo tem nome nem lugar. Repita a razdo pela qual
quis descrevé-la: das inumeras cidades imaginadveis,
devem-se excluir aquelas em que os elementos se juntam
sem um fio condutor, sem um codigo interno, uma
perspectiva, um discurso. E uma cidade igual a um
sonho: tudo o que pode ser imaginado pode ser
sonhado, mas mesmo o mais inesperado dos sonhos é
um quebra-cabeg¢a que esconde um desejo, ou entdo o
seu oposto, um medo.

As cidades, como os sonhos, sdo construidas por
desejos e medos, ainda que o condutor de seu discurso
seja secreto, que as suas regras sejam absurdas, as suas
perspectivas enganosas, e que todas as coisas escondam
uma outra coisa.

— Eu ndo tenho desejos nem medos — declarou o Khan
, e meus sonhos sdo compostos pela mente ou pelo
acaso.

— As cidades também acreditam ser obra da mente ou
do acaso, mas nem um nem o outro bastam para
sustentar as suas muralhas. De wuma cidade, ndo
aproveitamos as suas sete ou setenta e sete maravilhas,
mas a resposta que dd as nossas perguntas.

[talo Calvino - As Cidades Invisiveis



RESUMO

MEDEIROS, Thiago. As palavras e o concreto no planejamento do transporte urbano: uma
analise das experiéncias de Belo Horizonte. 258f. Dissertacdo (Mestrado em Geotecnia e
Transportes) — Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2018.

A despeito de um histdrico rico em experiéncias de planejamento urbano ao longo do ultimo
século, contando com varios estudos, diagnésticos, planos e projetos produzidos pelos
diversos orgdos e escalas de planejamento e gestdo urbana, o municipio de Belo Horizonte
padece de uma aparente incongruéncia entre o que ¢ proposto nesses planos e o que é
realmente executado — agdes previstas nos planos n3o sdo realizadas (ou sdo realizadas
parcialmente), e outras a¢des ndo previstas nos planos sio efetivadas, muitas vezes em carater
de urgéncia, dando origem a um planejamento emergencial. Esse fenomeno ¢ percebido como
um grande empecilho para a promogéo de uma gestdo urbana integrada e continua, e alimenta

uma percepgdo generalizada de falta de planejamento.

Uma das grandes areas do planejamento urbano ¢ o planejamento de transportes, tema cada
vez mais crucial para a experiéncia social do cidaddo e manutengdo da vida nas cidades. O
trabalho proposto nesse documento procurara realizar uma avalia¢do (por meio de analise
documental e entrevistas) de dois momentos histéricos do planejamento de transporte e
transito para Belo Horizonte. Foram selecionados e analisados documentos de planejamento

oficiais confeccionados para o municipio.

Para oferecer suporte a essa analise, foram conduzidas entrevistas com técnicos que
participaram da elaboracdo desses documentos, com o objetivo de permitir a compreensdo da
situacdo historica, econdmica e politica do contexto em que os documentos foram redigidos.
As entrevistas figuram neste trabalho como procedimento auxiliar de coleta de dados,
somando-se aos dados bibliograficos. O registro dessas experiéncias auxilia a compreensio de
possiveis motivos de ndo-concretizagdo dos planos, possibilitando uma apreciagdo analitica
dos documentos analisados através da otica do planejador, além de apontar possiveis solugdes

institucionais técnicas para viabilizar planos mais efetivos no futuro.

Palavras Chaves: Planejamento Urbano, Planejamento de Transportes, Planos Diretores,

PLAMBEL, EME, MOMTI, VIURBS



ABSTRACT

MEDEIROS, Thiago. As palavras e o concreto no planejamento do transporte urbano: uma
analise das experiéncias de Belo Horizonte. 258f. Dissertacdo (Mestrado em Geotecnia e
Transportes) — Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2018.

In spite of a rich history of urban planning throughout the last century, comprising several
plans and projects devised by the many planning and management organizations and entities,
the city of Belo Horizonte suffers from an apparent incongruence between what is proposed
and what is actually executed. Actions dictated by the plan are often neglected, while other
unpredicted measures are brought to existence, often as an emergency, giving way to a
“remedial” planning. This phenomenon is perceived as a great hurdle to the promotion of

integrated, continuous urban development, and feeds a general perception of lack of planning.

One of the great areas of urban planning is transportation planning, a theme ever more crucial
to the citizens’ social experience and maintenance of life in cities. This work attempts to
promote a critical evaluation of two historic moments in Belo Horizonte’s transportation
planning: the so-called comprehensive planning, championed by metropolitan-scale agencies
during the military dictatorship government and the municipal urban planning era, following
the 1988 Federal Constitution. The selection of these specific historic moments is due to their

inherent differences regarding scope, methodology and political aspects.

Official planning documents were consulted, and their effectiveness was evaluated. The
reasons for the frequent disregard towards these plans’ proposals were sought. To provide
support to this analysis, interviews with technicians who participated of the creation of those
plans were conducted, seeking to allow a deeper comprehension of the historic, economic and

political context in which the documents were written.

The interviews act as an auxiliary data-collection procedure, in addition to the bibliographic
data. The record of their experiences is an aid to the possible reasons for the failure of
materialization of those plans, allowing an analytical appreciation of the planning documents
through the eyes of the planner, besides pointing to possible institutional and technical

solutions to create more effective plans in the future.

Keywords: Urban Planning, Transportation Planning, PLAMBEL, EME, MOMTI, VIURBS
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APRESENTACAO

As inquietagdes que culminaram na realiza¢do desta pesquisa iniciaram-se em 2010, apds o
fim da minha graduagdo em Geografia, exacerbadas pelo cendrio de interminavel canteiro de
obras em que Belo Horizonte se encontrava. A promessa perene de investimentos em
infraestrutura e transporte publico de massa, a iminéncia da Copa do Mundo de futebol e dos
Jogos Olimpicos que o pais sediaria dentro de poucos anos, me trazia simultancamente

esperanga € apreensao.

Ao me aprofundar no assunto, tomei conhecimento do fato de que muitas dessas novas
intervengoes urgentes jamais haviam sido planejadas pelos 6rgdos de planejamento urbano e
metropolitano ao longo dos anos, atropelando a sequéncia e hierarquia das intervengdes
designadas pelos planos. Avaliar a atua¢do e produgdo de obras de planejamento para o

municipio e regido metropolitana nas ultimas décadas me

No fim de 2012 fui aprovado em um concurso publico, e passei a atuar na Secretaria
Municipal Adjunta de Planejamento Urbano de Belo Horizonte - o 6rgdo responsavel pela
elaborag¢do da legislagdo urbanistica do municipio, inclusive o Plano Diretor Municipal. A
perspectiva de poder vivenciar “do lado de dentro” o fazer do Planejamento muito me

animava, e sem duvida me foi extremamente valiosa para este trabalho.

Quando iniciei essa pesquisa, eu ndo tinha qualquer experiéncia profissional em planejamento
urbano, e o desconhecimento da pratica me levava a conjecturas e especulagdes a respeito da
aparente falta de efetividade do planejar - muitas das quais rapidamente se desvaneceram,
outras se confirmaram. Porém, certamente haviam muitas outras dimensdes que eu

desconhecia, e nunca teria conhecido sem essa vivéncia.

Entrevistar planejadores que atuaram em outros contextos e realidades foi crucial para
compreender e identificar entraves que atravessam a historia. Muitas inquietagcdes e anseios

persistem.

Apds seis anos, ja anoto sob meu nome a participagdo em um punhado de planos, alguns deles

bastante detalhados, cujas palavras ainda ndo encontraram concretude.
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1. CAPITULOI: INTRODUCAO

Belo Horizonte possui uma génese pautada no planejamento, desde antes de sua instituico.
Considerada a primeira cidade planejada brasileira, idealizada segundo preceitos urbanisticos
em voga no final do século XIX, o plano para a capital de Minas Gerais foi desenhado sobre
uma grade cartesiana com area aproximada de 20 quilometros quadrados, obliterando o antigo
arraial que ocupava aquelas vertentes. A cidade nasceu em paralelo ao advento do automovel,
tendo sido notavelmente desenhada para abrigé-lo. O transporte individual e os sistemas de
transporte publico, rodoviarios e ferroviarios, moldaram a ocupacéo, o acesso ¢ a exclusao do

espago urbano desde sua constituigao.

Logo nos primeiros anos da cidade tornaram-se Obvios os limites dos designios do
planejamento inicial, tanto na ocupagdo do espago, que se mostrou desordenada, como nos
servicos de saneamento e transporte, por exemplo, que ndo acompanharam o crescimento da
populagdo e a expansdo da ocupacdo urbana, e se mostraram insuficientes. Contudo, os
esforcos de planejamento continuaram e as autoridades municipais promoveram ao longo do
ultimo século a elaborag@o de inimeros estudos e documentos para o planejamento territorial,

objetivando ordenar o desenvolvimento urbano.

Observa-se que, apesar do grande nimero de planos desenvolvidos para a cidade, hd uma
grande incongruéncia historica entre o que € proposto nesses planos ¢ o que ¢ de fato
executado — agdes previstas nos planos ndo sdo realizadas (ou sdo realizadas parcialmente), e
outras agdes ndo previstas nos planos sdo efetivadas, muitas vezes em caradter de urgéncia,
dando origem a um “planejamento corretivo”'. A efetividade desses planos é raramente
avaliada, e os documentos caducam e obsolescem-se ao fim do mandato da gestdo em que

foram criados.

Na presente pesquisa, o enfoque foi o de analisar tal incongruéncia historica entre o planejado

e o efetivado para a cidade de Belo Horizonte pela perspectiva do sistema e da estrutura de

' A contradigdo entre os termos expressa a contradigdo do proprio planejamento, quando este deixa de cumprir o
papel de prever e ordenar a ocupagdo do espago urbano e as atividades nele desenvolvidas para, ao contrario, ser
acionado para resolver situacdes e problemas causados pela falta de tais a¢des. Contudo, esta discussdo leva a
refletir sobre a propria complexidade do desenvolvimento das cidades e sobre a real possibilidade de que o
planejamento realizado pelo Estado seja capaz de prever e controlar a dindmica socioespacial das cidades.
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transporte urbano, em fun¢fo de sua importancia para a ordenagdo do espago, para as

atividades desenvolvidas na cidade e para a qualidade de vida da populagéo.

Cabe ressaltar que a pesquisa baseou-se em trabalhos realizados pelos principais 6rgdos
responsaveis pelo planejamento urbano e de transportes em Belo Horizonte ao longo da
historia da cidade. O primeiro deles, a Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte — PLAMBEL — foi criado um ano apds a institui¢do da
RMBH, em 1973, como uma autarquia estadual, e até¢ 1996, quando foi extinto, produziu
varios diagnosticos e planos caracterizados por uma perspectiva integrada do
desenvolvimento de toda a regido metropolitana®, sendo o transporte um dos eixos principais

de tais trabalhos.

O segundo é o Poder Publico de Belo Horizonte, na figura da Secretaria de Politica Urbana
(SMURBE) e da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A — BHTRANS —
criada em 1991 como sociedade de economia mista cuja acionista majoritaria é a Prefeitura de
Belo Horizonte, com a finalidade de, dentre outras agdes, planejar e executar a prestagdo de
servigos publicos relativos a transporte coletivo e individual de passageiros, trafego, transito e

sistema vidrio no municipio”.

A abrangéncia espacial da pesquisa foi definida em grande parte em fungdo do objeto dos
planos de transporte abordados, uma vez que alguns deles foram desenvolvidos em um
contexto metropolitano, enquanto outros restringiram-se ao municipio de Belo Horizonte.
Sendo assim, na andlise dos planos metropolitanos, foi considerado o contexto em que as
acOes ali propostas estavam inseridas, porém com enfoque analitico no municipio de Belo

Horizonte.

1.1  Objetivos
O objetivo central desta pesquisa é analisar a efetividade dos planos de transporte urbano para
o municipio de Belo Horizonte. Trata-se de uma pesquisa de carater exploratorio, baseada em

revisdo bibliografica, analises documentais e entrevistas.

> MINAS GERAIS, 2018
"BELO HORIZONTE. Lei Municipal n® 5.953, de 31 de julho de 1991.
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Em um nivel basico, a avaliacdo de efetividade consiste na classificacdo das propostas quanto
a seu status: se foi realizada, ndo realizada ou realizada parcialmente. Posteriormente, pode
se realizar uma avaliacdo de conflito de solugdes, ou seja, casos em que se verificou a adog¢do

de uma medida diferente daquela descrita no plano original’.

Ao longo da pesquisa proposta faz-se necessario responder algumas questdes: Por que os
planos ndo sdo integralmente efetivados? O arcabougo politico / institucional ¢ insuficiente?

Faltam mecanismos de controle ¢ implementacdo de planos e propostas?

Ao final da pesquisa, é necessario responder: Qual é, historicamente, o nivel de efetividade
das instdncias e instrumentos de planejamento de transporte e trdnsito em Belo Horizonte, e

como seria possivel ampliar a efetividade dos planos, tendo em vista mecanismos vigentes?

1.2  Estrutura da Dissertacao

A dissertacdo ¢ composta por cinco capitulos, sendo o primeiro a introducdo. O segundo
capitulo apresenta aspectos metodoldgicos da pesquisa; o terceiro capitulo ¢ dedicado a
revisdo bibliografica, apresentando um histérico do planejamento urbano em Belo Horizonte,
os esforcos de planejamento para a cidade e o estado da arte da pesquisa sobre o assunto, bem

como uma revisdo a respeito do conceito de efetividade para planos urbanos.

O quarto capitulo abrange a andlise documental dos planos selecionados como mais
relevantes para os objetivos desta pesquisa, incluindo uma apresentagdo textual dos
documentos e a intervencdes neles contidas. Esse capitulo é amparado pelas entrevistas aos

técnicos e gestores que participaram dos planos avaliados.

O quinto capitulo consiste em uma avaliacdo dos fatores que contribuem para efetividade dos
planos, a luz da analise do discurso dos entrevistados A partir de todos os dados levantados,
serdo inferidos possiveis motivos para a ndo-concretizagdo das propostas, e serdo elencadas

possibilidades para ampliagdo do nivel de efetividade dos planos.

“Nzo faltam na Regido Metropolitana de Belo Horizonte exemplos de intervengdes ou obras infraestruturais
realizadas sem que estivessem especificadas em um plano previamente realizado. Em tempos recentes, podemos
citar os projetos do BRT Antdnio Carlos/Pedro I e os diversos viadutos acessorios & obra, nenhum dos quais
figuravam no Plano Diretor vigente & época de sua proposicdo, contradizendo diversos preceitos existentes no
mesmo.
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A avaliacdo critica dos produtos da pesquisa, balizada pelas entrevistas realizadas, demonstra
padrdes de comportamento, viéses e parcialidades do planejamento de transporte urbano belo-
horizontino nas ultimas décadas, o que permitira inferir fatores que influem na ndo-

concretizagdo de propostas, consistindo em uma contribuicdo técnico-cientifica relevante.

As transcrigdes integrais das entrevistas, que serdo anexas ao texto, consistirdo em recurso
bibliografico valioso e sui genmeris a respeito da memoria do planejamento de transporte
urbano em Belo Horizonte, possibilitando uma avaliagdo introspectiva através da lente do

planejador.

Por fim, essa investigacdo acerca da ndo-concretizacdo das propostas (e a inferéncia de fatores
que acarretam essa ndo-concretizacdo) pode elucidar solugdes que ampliem a eficacia de
esfor¢os futuros de planejamento para o municipio, podendo confluir para a sugestdo de

mecanismos de controle de execugdo e implantagdo de propostas estabelecidas em planos.
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2. CAPITULO II: METODOLOGIA

Este trabalho ¢ uma pesquisa de carater exploratdrio. A literatura tedrica assim classifica os
estudos que objetivam descobrir ideias e intui¢cdes, buscando maior familiaridade e
compreensdo a respeito do fenomeno pesquisado. Pesquisas exploratorias tém como principal
finalidade desenvolver, esclarecer ¢ modificar conceitos e ideias, visando a formulagdo de
problemas mais precisos ou hipdteses pesquisaveis para estudos posteriores. (SELLTIZ et al.,

1965 ; GIL, 2008).

Essa modalidade de estudo, também denominados “estudos formuladores”, normalmente
envolvem levantamentos bibliograficos e documentais, entrevistas ndo padronizadas e estudos
de caso. Nao € usual, nesse tipo de pesquisa, o emprego de técnicas quantitativas de coleta de
dados. Pesquisas exploratérias sdo desenvolvidas com o objetivo de proporcionar visdo geral,
de tipo aproximativo, acerca de determinado fato. Este tipo de pesquisa é realizado
especialmente quando “o tema escolhido ¢ pouco explorado e torna-se dificil sobre ele

formular hipdteses precisas e operacionalizaveis” (GIL, 2008, p.27).

A presente dissertacdo utilizou-se de duas formas principais de aquisi¢do de dados: (1) analise
de documentos de planejamento selecionados (pesquisa documental) e (2) entrevistas nio-
estruturadas, realizadas com especialistas em planejamento de transporte e transito, que
fizeram parte do corpo técnico responsavel pela elaboragdo dos documentos avaliados. Esses

procedimentos metodoldgicos serdo detalhados a seguir.

2.1  Pesquisa documental

A pesquisa documental consiste no levantamento de dados contidos em livros, jornais, papéis
oficiais, registros estatisticos, mapas, fotos, grava¢des de dudio e videos ou em documentos
secundarios, ou seja, aqueles que contém dados previamente analisados, como relatérios de

pesquisa, documentos empresariais, tabelas estatisticas, entre outros (RICHARDSON, 1999).

Essa modalidade diferencia-se da pesquisa bibliografica devido ao fato de utilizar materiais
que ndo receberam qualquer tratamento analitico (ou mesmo materiais adaptados e elaborados

de acordo com os objetivos da pesquisa) ao invés de valer-se da andlise de contribuigdes
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publicadas por diversos autores sobre determinado assunto (GIL, 2008, p.51).

De acordo com Richardson (1999), a analise documental permite apreender as circunstancias
sociais, politicas e econdmicas relacionadas com o periodo em que o material estudado foi
criado. Esse método, aliado a ferramentas contextuais como a analise de conteudo, vai além
das informagdes explicitadas no texto, possibilitando a compreensdo de significados

implicitos.
Gil (2008) apresenta algumas vantagens do uso de fontes documentais na aquisi¢do de dados:

(1) Possibilita o conhecimento do passado (uma vez que sdo utilizados dados e documentos
produzidos no periodo que se pretende estudar, ao invés de analisar fontes que analisam e

respondem aquelas informag¢des em um momento futuro);

(2) Possibilita a investigacdo dos processos de mudanga social e cultural - as fontes
documentais s3o propicias a detecg¢do de alteragdes na populag¢do, na estrutura social, nas

atitudes, valores sociais, relagdes politicas, etc.;

(3) Permite a obtencdo de dados com menor custo - ao contrario das pesquisas experimentais
e dos levantamentos, que costumam ser procedimentos dispendiosos, as pesquisas elaboradas
a partir de dados preexistentes requerem uma quantidade menor de recursos humanos,
materiais e financeiros. No caso da presente pesquisa, os dados investigados sdo oriundos de
processos elaborados pelo poder publico, direta ou indiretamente, ndo incorrendo custos na

aquisi¢do de seus dados;

(4) Favorece a obtencdo de dados sem o constrangimento dos sujeitos,reconhecendo a
dificuldade de obten¢do de dados relacionados a intimidade das pessoas e organizagdes. Em
uma pesquisa comportamental, um individuo poderia negar-se a responder sobre assuntos cuja
resposta possa ser entendida como manifestacdo de comportamento anti-social ou que
respondem de maneira inadequada. Para a presente pesquisa, viéses advindos de relagdes e
posicionamentos politicos passam primeiramente sob o crivo do registro documental (p.153-

154)
Analise Textual

Foi realizada uma avaliacdo de alguns dos principais estudos, diagndsticos, planos e projetos
22



produzidos pelos diversos orgdos de planejamento urbano municipais e metropolitanos por
meio de arquivos disponibilizados em meio impresso e meio digital’. Esses planos foram
selecionados devido a sua abrangéncia espacial e escopo de atuagdo, periodo histérico em que

foram desenvolvidos e disponibilidade de dados publicos.

Alguns desses documentos sdo planos especificos de transporte e transito, enquanto outros
sdo documentos de escopo mais amplo, que encerram no apenas propostas de intervencdes e
politicas relacionadas ao transporte e transito como a outras tematicas (caso dos planos
diretores municipais). As propostas relativas a transporte e transito constantes desses
documentos foram isoladas, organizadas e classificadas de acordo com sua natureza® e com

seu nivel de efetivacdo - se implantada, ndo implantada ou parcialmente implantada.

Em um nivel basico, a avaliacdo de efetividade consiste na classificacdo das propostas quanto
a seu status: se foi realizada, ndo realizada ou realizada parcialmente. E também necessério
realizar uma avaliag¢do de “conflito de solu¢des™, ou seja, casos em que se verificou a adog¢do
de uma medida diferente daquela descrita no plano original, que substitui (satisfatoriamente

ou nfo) a medida originalmente proposta, ou a inviabiliza’.

Essas propostas organizadas e classificadas compuseram uma linha do tempo, realizada de

modo a possibilitar uma visualizagdo temporal das interveng¢des sugeridas por cada plano.
Documentos selecionados
Planos legados

1. Plano Metropolitano de Transportes (elaborado pelo PLAMBEL, 1974)

Um trabalho pioneiro e abrangente, baseado em estratégias de longo prazo em detrimento de

solugdes imediatistas. Apresenta diversas caracteristicas inovadoras, especialmente quanto a

0 presente trabalho nio pretende realizar uma completa e exaustiva revisdo de todos os grandes
planos e documentos de planejamento realizados para Regido Metropolitana de Belo Horizonte ao
longo das décadas; trabalhos como o de TONUCCI FILHO (2012) cumprem esse papel
satisfatoriamente.

6 . . . :
Essas propostas podem ser obras de Infraestrutura (subcategorias: vias, pontes, trincheiras,

duplicacdes...), intervengdes na circulagdo, adogdo de medidas administrativas, alteragdes
operacionais, reformas legislativas, etc.
7
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promogdo do transporte publico e restri¢io do uso de veiculos particulares (GOUVEA, 2003).

2. Modelo Integrado de Transporte Metropolitano — MOMTI (elaborado pelo
PLAMBEL, 1975)

Apresenta uma enorme abrangéncia de andlise, um exemplo classico do chamado
“planejamento compreensivo” tecnocratico, em voga na década de 1970. O plano
compreende, entre outros produtos, o Programa de Desenvolvimento do Sistema de
Transportes Metropolitanos ¢ o Modelo Integrado de Transporte Metropolitano, elaborado
como desdobramento do Plano de desenvolvimento integrado econdmico e social da Regido

Metropolitana de Belo Horizonte (PDIES)

Tonucci Filho (2012) afirma que o MOMTT consistia em “...uma concep¢do multi-modal do
sistema de transporte, incluindo sistemas de transporte de massa, de trens de suburbio, de
transporte rodovidrio, de transporte de carga etc., assim como uma estratégia de implantagdo

dos mesmos a curto, médio e longo prazo.” (p,47).

Diversos convénios com O6rgdos Federais ¢ mesmo estrangeiros viabilizaram parte das
propostas do MOMTI, entre elesa implantagdo da Via Urbana Leste-Oeste, da Av. Cristiano
Machado, da Via Norte, do projeto PACE na area central e do PACOTT na Av. Amazonas.

Planos vigentes

3. Plano Diretor e Lei de Parcelamento, Ocupagdo e Uso do Solo (Elaborado pela
SMPL/PBH, 1996 / alterado por SMAPU/PBH, 2011)

O Plano Diretor elaborado na década de 1990, bem como suas alteragdes posteriores,
representam o “instrumento bésico da politica de desenvolvimento urbano”, conforme
definicdo do governo municipal. Respaldado pela Lei de Parcelamento, Ocupacdo e Uso do
Solo, o Plano Diretor contém as diretrizes maiores para o delineamento de a¢des e politicas no
territério urbano. Trata-se de um documento obrigatdrio previsto na Constitui¢do Federal, o

que confere um status especial de importancia, legal e institucionalmente.

Em Belo Horizonte, as alteragdes propostas ao Plano Diretor sdo discutidas em férum popular
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na Conferéncia Municipal de Politicas Urbanas, realizada a cada quatro anos, no primeiro ano

do mandato do prefeito.
4. Programa de Estrutura Viaria de Belo Horizonte -VIURBS

Esse documento, considerado o instrumento mais importante na defini¢do de projetos viarios
prioritarios, foi elaborado em 2007 e encontra-se incorporado ao Plano Diretor do municipio.
Trata-se de um conjunto de quase 200 intervencdes detalhadas, com projetos basicos de
engenharia e orcamento estipulado, que interferem inclusive no uso e ocupacdo do solo

urbano.

Dentre esses documentos, escolheu-se maior aprofundamento a respeito do Programa de
Estrutura Viaria de Belo Horizonte ~-VIURBS — devido ao seu carater abrangente e tecnicista,
e também devido ao fato de este plano estar em vigor, originando inimeras implica¢des na

ocupagdo, uso do solo e regulagdo urbana da cidade.

2.2 Entrevistas

Foram conduzidas entrevistas com técnicos e gestores de organismos responsaveis pelo
planejamento urbano de Belo Horizonte e da RMBH — a saber, do PLAMBEL, METROBEL,
BHTRANS e PBH — que participaram da confeccdo dos documentos de planejamento

analisados.

Os entrevistados foram selecionados de acordo com sua atuagdo na coordenag¢do e/ou na
realizacdo das atividades dos planos estudados, tendo o universo da pesquisa sido construido
de modo a contemplar os diversos momentos historicos nos quais os documentos foram
elaborados, bem como as diferentes escalas de ag¢do e tomada de decisdes. Uma sintese da
atuagdo profissional dos técnicos e gestores entrevistados é apresentada no Quadro 1 a seguir.
O objetivo dessas entrevistas é permitir a compreensdo da situacdo historica, economica e

politica do contexto em que os documentos foram redigidos.

Tabela 1. Relagdo dos entrevistados e de sua atuagéo profissional no planejamento urbano e de
transportes de Belo Horizonte e de sua Regido Metropolitana
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Entrevistado Orgz’io(s) de que Plano(s), programac(s) e
participa/participou projeto(s) de que participou
El. Osias Baptista Neto FJP/PLAMBEL PLAMBEL/MOMTI
METROBEL EME
DER PACE
BHTRANS PROBUS
Consultorias privadas PACOTTs
Pesquisas OD
METROPLAN
VIURBS (Consultor)
E2. Zenilton Gongalves do FJP/PLAMBEL PLAMBEL/MOMTI
Patrocinio TRANSMETRO EME
METROBEL PROBUS
Consultorias privadas PACE
PCCS
PACOTTs
SISTAR
E3. Jorge Fernando Vilela FJP/PLAMBEL PLAMBEL/MOMTI
METROBEL EME
PBH PACOTTs
PACE
E4. Marcos Fontoura de METROBEL PLANMOB
Oliveira BHTRANS
E5. Lucas Milani Santiago PBH VIURBS
Revisdo do Plano Diretor

As entrevistas figuram neste trabalho como procedimento central de coleta de dados,
somando-se aos dados bibliograficos e a analise textual. O registro dessas experiéncias auxilia
a compreensdo de possiveis motivos de ndo-concretizacdo dos planos, possibilitando uma

apreciacdo analitica dos documentos analisados através da dtica do planejador.

Estruturaciao das entrevistas

Essas entrevistas sdo do tipo ndo-estruturadas, organizadas por pautas. Nesse tipo de
entrevista, o entrevistador se orienta por uma série de pontos de interesse que serdo
explorados no decorrer da entrevista. Durante a conducdo do didlogo, o pesquisador pode
explorar as pautas livremente, realizando as perguntas que julgar necessarias, com a

profundidade desejada e na ordem mais conveniente.

As pautas ndo sdo perguntas que pressupdem respostas delimitadas e estanques, como € o

caso em questiondrios e surveys; cada pauta é um topico chave, que convida o entrevistado a
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elaborar sua fala livremente, com suas prdprias palavras e com tempo para reflexdo, o que
propicia um registro rico em detalhes (MARCONI & LAKATOS, 2007). Outra vantagem
dessa modalidade de entrevista é o fato de que o entrevistador pode obter esclarecimentos e

adendos a resposta do entrevistado, mediante questionamentos ¢ desdobramentos especificos.

George Gaskell postula que a entrevista qualitativa pode assumir duas formas de contribuigéo
para uma pesquisa cientifica: fornecer uma descri¢do detalhada de um meio social especifico
(ou seja, constituindo um fim em si mesma) ou funcionar como base para a construgdo de um
referencial para a pesquisa, fornecendo dados para festar expectativas e hipoteses
(GASKELL, 2000, p.65). Esta segunda forma aplica-se a presente dissertagdo, uma vez que a
perspectiva dos entrevistados - individuos que ndo apenas presenciaram um determinado
momento politico, como também participaram da construg¢do dos planos estudados - consiste
em uma fonte sui gemeris para a compreensdo e elucidacdo dos motivos para a baixa
efetividade dos mesmos, podendo confirmar ou refutar hipdteses estabelecidas pelo
pesquisador, ou mesmo contribuir hipdteses novas, para além do conhecimento do

entrevistador.

A escolha dessa forma de aquisi¢do de dados para a presente pesquisa - as despeito de tratar-
se de uma ferramenta menos utilizada em trabalhos de pods-graduacdo em escolas de
Engenharia - deve-se ao fato de que grande parte do conteido que esta pesquisa pretende
levantar jamais foi registrada textualmente, seja em relatorios técnicos ou em artigos
cientificos. No processo de elaboragdo dos planos por parte dos érgdos governamentais,
registraram-se os resultados dos diagndsticos e as propostas dos planos, mas os subtextos e 0s

contextos por tras dos mesmos ndo fazem parte desses registros.

Em anos recentes, diversos trabalhos vém valendo-se de métodos qualitativos para aquisi¢do e
analise de dados a respeito de planejamento urbano e planejamento de transporte. Baptista
Neto (2012) adotou métodos de pesquisa observacional em sua avaliacdo comparativa de
trechos de ruas da éarea central de Belo Horizonte, possibilitando uma pondera¢do da
vitalidade urbana baseada em critérios estabelecidos pela literatura, bem como a inferéncia de
fatores que interferem na qualidade de fruicdo do espago urbano. Amaral (2015) articula
analises quantitativas e qualitativas em uma estrutura dialética, procurando abrir
possibilidades de leituras multiplas sobre os fendmenos que possibilitam ou restringem a

mobilidade urbana na cidade. Essas abordagens evidenciam o papel fundamental de métodos
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qualitativos como suporte a pesquisas relacionadas ao urbano, tema essencialmente complexo

e multifacetado.

Pautas para entrevistas
I - Contexto pessoal

a) Qual foi seu papel na elaboracdo desse plano (Possiveis desdobramentos: “Vocé era parte
da equipe técnica” ;*“Vocé participava da organizagdo” “Vocé participava do suporte/operagao

do 6rgdo a época da elaboragdo do plano)

b) Como vocé descreveria a sua experiéncia profissional prévia, anteriormente aos trabalhos

naquele plano?
I - Razoes para a realizagdo do plano

a) Como vocé descreveria o momento em que foi tomada a decisdo de realizar esse plano?
(Possiveis desdobramentos: “Vocé participou da idealizagdo do plano?” ;*Vocé reconhece

o(s) ator(es) responsavel(veis) pela idealizacdo do plano?”)
b) Esse plano foi desdobramento de outro, ou mesmo continuac¢éo de outro plano?
111 - Contexto de elaboragdo do plano

a) Como vocé se sentia, como técnico, durante a execu¢do do plano? (Possiveis
desdobramentos “Haviam pressdes politicas ou administrativas durante os trabalhos de

execucdo do plano?”’; “Houveram interferéncias externas durante o processo?” )

b) Como foi organizada a equipe ¢ a dinamica de elaboragdo do plano? (Possiveis
desdobramentos “As decisdes foram tomadas verticalmente? Havia construgdo de propostas
dentro da equipe? Havia um direcionamento técnico? Como era a composi¢do da equipe, de
acordo com formagdo dos técnicos? Havia participagdo social na elaboragdo das propostas do

plano?”)
1V- Exequibilidade e Efetiva¢do
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a) Como vocé descreveria a efetivacdo do plano em questdo? (pouco efetivado, muito

efetivado, ignorado, engavetado). Por que vocé acredita que isso aconteceu?

b) Vocé acreditava, durante os trabalhos no plano, que existiam perspectivas de executar suas

propostas?
V - Repercussdo e Desdobramentos

a) Como vocé se sente hoje, apos diversos anos, a respeito do legado daquele plano para a
cidade? (Possiveis desdobramentos: “Vocé considera que algo muito importante, que poderia
ter alterado radicalmente a realidade da cidade, foi ‘engavetado’ com o plano?”’; Vocé
considera que algo imprescindivel para a cidade, que hoje existe, veio diretamente desse

plano?”

b) Vocé observou alguma influéncia da mudanga de gestdo (ocorrida apds a demanda do

plano) na efetividade do mesmo?

Processamento

As entrevistas foram registradas em audio digital, sendo posteriormente transcritos . Apds a
transcri¢do, o texto foi submetido ao processamento, ou andlise de conteudo. Essa fase
consiste na categorizagdo e dos dados textuais, submetendo-os a andlises estatisticas
(frequéncia, semantica, sintaxe e associagdes), de modo a produzir inferéncias em um
contexto social especifico. Bauer (2000) e Kelle (2000) providenciaram suporte tedrico-
metodoldgico para estas analises, desde a prepara¢do da amostragem a apreciagdo critica dos

dados.

Para auxiliar nesse tratamento, empregou-se um pacote de CAQDAS (computer assisted
qualitative data analysis software ou sofiware de apoio a analise de dados qualitativos),
amplamente utilizados nas pesquisas qualitativas desde a década de 1980, notadamente na

Europa e Estados Unidos.

Aplicativos do tipo CAQDAS apresentam funcionalidades para uma abordagem qualitativa de

dados. Estes softwares possuem funcionalidades que oferecem suporte a indexagdo,
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classificagdo e a busca de dados, recursos que auxiliam e tornam mais rapido o processo de
codificagdo e categorizacdo, além de possibilitar consultas sofisticadas a resultados, que
facilitam o trabalho do pesquisador no processo de construcdo e testes de teorias ou hipdteses

(KELLE, 2000).

Para esta dissertagdo, o sofiware selecionado foi o Quirkos, desenvolvido por pesquisadores
da Universidade de Osaka, Japdo. Este pacote foi empregado especificamente devido ao
suporte a lingua Portuguesa, a capacidade de realizar analises de correspondéncia entre termos

e a possibilidade de integracdo com o pacote estatistico R.
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3 CAPITULO III: PLANEJAMENTO, PLANOS E EFETIVIDADE

3.1 Historico do planejamento de Belo Horizonte

3.1.1 Visao geral do planejamento de Belo Horizonte, da Fundac¢io a Constituicio

Federal de 1988

Belo Horizonte é planejada desde antes do inicio das obras de sua constru¢do. A cidade foi
produto de um longo processo de planificagdo técnica, protagonizado pelo governo do Estado,
na figura da Comissdo d’ Estudo das localidades indicadas para a Nova Capital, instituida
em 1893 e capitaneada pelo engenheiro Aardo Leal de Carvalho Reis. Esse processo
objetivava selecionar uma area onde seria erguida uma nova capital, que substituiria a cidade

de Ouro Preto como centro politico estadual, ainda na primeira década da Republica.

O projeto da nova capital de Minas Gerais foi concebido e consolidado em fun¢do de um
projeto politico. Como tratado por Paula & Monte-Moér, Belo Horizonte compds uma
operagdo necessaria a consolidacdo da Republica no Estado brasileiro, pois a “mudanga de
capital de Minas Gerais foi um dos eventos centrais da instaura¢do da ideologia republicana

entre n6s” (PAULA & MONTE-MOR, 2001, p. 30).

A Comissdo d’ Estudo das localidades indicadas para a Nova Capital realizou estudos
iniciais, segundo a determina¢do do entdo Presidente do Estado, Afonso Pena. Uma equipe
composta por cinco engenheiros e um médico higienista desenvolveu analises técnicas sobre
cinco potenciais localidades, subsequentemente reunidas em um extenso relatério, tendo o
engenheiro Reis acrescentado sua andlise comparativa e conclusdes a respeito do melhor sitio
para a instalagdo da futura capital do Estado. Foi apontada como vencedora a area

denominada Varzea do Margal, hoje pertencente ao municipio de Sdo Jodo del-Rei:

“D'esta exposi¢do resumida dos condigdes geographicas e topographicas que
offerecem as cinco localidades estudadas, é forca concluir que, sob este
ponto de vista - restricto, ¢ certo, mas bem importante, - sémente a
VARZEA DO MARCAL, BELLO HORISONTE e JUIZ DE FORA podem
comportar a agglomeracdo, em boas condi¢des technicas e hygienicas, de
uma importante populagdo de 150 a 200.000 habilantes, ou mais, ndo
comportando PARAUNA, em egualdade de condi¢des, mais de 90.000 e
BARBACENA mais de 50.000 habitantes.
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D'entre as trez primeiras, ¢ incontestavel que a VARZEA DO MARCAL
deve occupar o primeiro logar, seguindo-se-lhe BELLO-HORISONTE, e,
depois, JUIZ DE FORA.” (REIS et al, 1893, p.25).

Em Dezembro de 1893, apés extensas discussdes parlamentares e obscuros processos
politicos®, o Congresso Mineiro contraria as recomendagdes técnicas da Comissdo, e aprova a
Lei n.° 3, designando o arraial de Belo Horizonte como o local onde seria construida a
chamada Cidade de Minas, na qual, no prazo maximo de quatro anos, deveria estar instalada a

capital do estado (RESENDE, 1974).

Dessa forma, apesar (ou a despeito) do extenso trabalho técnico de levantamento dos fatores
favoraveis e desfavoraveis de cada sitio estudado e a eventual tomada de decisdo a respeito da
localizagdo da nova capital do Estado, processos politicos terminaram por decidir a

localizagdo da futura cidade.

A Comissdo Construtora da Nova Capital (CNCC), instituida por Decreto promulgado pelo
governo do Estado de Minas Gerais em Fevereiro de 1894, foi também chefiada por Aardo
Reis. Seu projeto positivista e cartesiano, revolucionario e funcional a primeira vista,
encerrava um carater excludente e elitista, atendendo a necessidade da manutengdo dos
privilégios das elites a custa da destruicdo historica do arraial e sua gente, seus marcos e
registros. Como mostrado por Aguiar (2006), no processo de planificagdo foi escolhida uma
localidade em que fosse possivel realizar tdbula rasa das ocupagdes preexistentes, e comegar

do zero a construgdo da nova cidade.

“(...) a CCNC demarcou uma area com cerca de 51km? para a constru¢do da
nova cidade. Esta area abrangia um povoado, o arraial de Belo Horizonte,
antigo Curral d'El-Rei, existente ha pelo menos 150 anos. A maior parte
dessas terras estava ocupada por cerca de 430 propriedades e posses, que
foram desapropriadas em troca de indenizagdes em dinheiro e de terrenos na
nova cidade. Assim(...), o governo pode efetivamente controlar as terras na
nova capital. (...) A populagdo do arraial, aproximadamente 4.000 pessoas,
teve de abandonar suas casas e buscou, entdo, acomodar-se nas vizinhangas,
conforme registrou, a época, o paroco do arraial, padre Francisco Martins
Dias. Sem recursos financeiros, a maior parte desses antigos moradores do
lugar ndo teve como, mais tarde, se estabelecer na nova cidade” (AGUIAR,
2006, p. 82-83).

¥Um jornal da época, descrevendo sessdo do Congresso em que se tentava aprovar uma emenda de autoria do
senador Pedro Drumond, (“Emenda ao art. 1°.: Em vez de Varzea do Margal, leia-se Bello Horizonte”), o
deputado Duarte da Fonseca tomava a tribuna e denunciava um esquema de especulag@o imobilidria do Banco
Regional de Minas, que supostamente viria a se aproveitar (A Folha, Barbacena, 7 Dez. 1893, p. 1).
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A nova capital € inaugurada — simbolicamente, pois as obras estavam majoritariamente
inacabadas — antes do prazo estipulado. Porém, poucas décadas depois de sua inauguragdo, a
nova cidade fundamentada nos preceitos do urbanismo tecnicista do final do século XIX
encontrava-se em situa¢do de ocupagdo radicalmente diferente daquela preconizada pelo

plano inicial.

A estratégia de zoneamento da cidade (com regras restritas de ocupacdo e concentragdo do
provimento de servigos publicos na zona urbana, na regido central da cidade), logo mostrou
seu fracasso. Dindmicas imobiliarias restringiram o acesso nas areas centrais, de ocupacéo
preferencial, enquanto dreas periféricas tornavam-se densamente ocupadas, uma vez que

apresentavam menor preco.

Problemas como falta de abastecimento de agua e ineficiéncia do esgotamento sanitario, com
poluigéo dos rios, fizeram-se sentir logo no inicio da ocupagdo, agravadas por esta situagdo de
ocupagdo inversa ao que havia sido planejado, pois as zonas suburbanas passaram a ser
aquelas mais densamente ocupadas, porém com menor oferta de servicos (FJP, 1997;

COPASA, FJP, IEPHA, 1996).

Surgiram também favelas na zona urbana e em seu entorno, uma vez que os trabalhadores
buscavam se instalar principalmente em &areas proximas ao Centro, pois nas periferias o
atendimento por servigos de transporte era muito deficiente. Segundo Heloisa Costa (1994),
na primeira década do século XX “aproximadamente uma em cada quatro habita¢des era
precaria, havendo varias referéncias a favelas surgidas desde os primeiros anos de ocupagdo
(...). Ja em 1902, havia cerca de 2.000 pessoas vivendo em favelas no interior da zona urbana”

(COSTA, 1994, p. 53-4).

Tais processos deram origem a conhecida contraposi¢do entre o Plano da CCNC e a real
ocupagdo da cidade. Como afirma Monte-Mor (1994), esta situagdo foi comum em varias

cidades planejadas do Brasil:

“Pretendia-se implantar a cidade a partir do centro em diregéo a periferia, do
espago central ordenado, moderno e dominante, para os espagos periféricos,
dominados, do urbano para o sub-urbano. Mas foi a populagéo trabalhadora,
excluida do espago central da cidade, do poder, da cidadania, da agora
estendida, que de fato determinou a produgio da cidade. E Belo Horizonte
cresceu no sentido oposto, da periferia para o centro, num processo que se
repetiu em inumeras cidades planejadas no Brasil” (MONTE-MOR, 1994, p.
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15).

O crescimento demografico que se inicia ja na década de 1930 de forma intensa e sem a
geracdo de infraestrutura necessaria para atender a populagdo que vinha trabalhar na cidade,
deixou como alternativa o loteamento indiscriminado em direcdo aos limites da cidade,
agravando os problemas habitacionais e de saneamento (COSTA, 1994). No ano de 1930,
Belo Horizonte tinha uma populagdo estimada em pouco mais de 50.000 habitantes; em seu
quadragésimo aniversario, a capital registrava uma populagdo superior & maxima projetada
pelo plano de Aardo Reis, de 200.000. Em 1970, j& somavam-se mais de 700.000 habitantes.
Com apenas 34 anos, Belo Horizonte ocupava mais de trinta milhdes de metros quadrados

além do previsto em seu plano original.

Diante desse quadro, o poder publico viu-se induzido a estabelecer as primeiras medidas de
planejamento posteriores ao plano original. Foi criada a Comissdo Técnica Consultiva da
cidade, em 1934, com a responsabilidade de estudar um plano regulador (BAHIA, 2005).
Esses esfor¢cos culminaram na elaboragdo do “Plano de Urbanismo de Bello Horizonte”,
elaborado sob a chefia o engenheiro Lincoln de Campos Continentino, assessor técnico da

Prefeitura Municipal durante a administracdo do prefeito José Oswaldo de Aradjo (1938-40).

Segundo Leme (1999), a proposta de Continentino se caracterizava por criticas ao Plano da
CCNC e vislumbrava criar um instrumento para a “expansdo sistematizada e racional” da
cidade (LEME, 1999, p. 411), definindo, dentre outros projetos, um sistema de avenidas e
artérias de grande trafego que realizassem a conexdo entre o centro urbano e as zonas

suburbanas, cidades circunvizinhas e estradas interestaduais.

Esse plano constituiu a primeira proposta global de revisdo do plano original da CNCC.
Embora néo tenha sido efetivamente implantado em seu conjunto, o plano (que consistia em
plantas e memorial) foi a base para quase duas décadas de intervengdes — entre os anos 30 e
50 — realizadas durante as administracdes de Otacilio Negrdo Lima, Oswaldo Aradjo e
Juscelino Kubitschek. Entre essas intervencdes, destaca-se o prolongamento das avenidas
Amazonas e Afonso Pena; abertura das grandes avenidas sanitarias (Pedro I, Antonio Carlos,
Pedro II, Silviano Brandao, Tereza Cristina e Francisco S4), a canalizagdo do ribeirdo Arrudas
em toda zona urbana, além da urbanizagdo da Cidade Jardim e da Pampulha (PAULA &
MONTE-MOR, 2000).
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“Trata-se da mais importante e ampla intervengéo urbana em Belo Horizonte
depois de sua construgdo, marcando um novo tempo de planejamento depois
de longa dominancia do laissez-faire que havia produzido um tal quadro de
precariedade urbana nas areas externas a avenida do Contorno, que se

impunha a volta do plano”. (op. cit., p.32).

Contudo, apesar de ter tido varias de suas proposi¢des implementadas, o projeto de
Continentino, enquanto “plano global” de expansdo racional de Belo Horizonte, ndo foi
concretizado integralmente, dando lugar, por outro lado, a “projetos localizados de iniciativa
do governo do estado ou da prefeitura” que “consolidaram o processo de expansdo da cidade,
nos anos 40/50” (GOMES & LIMA, 1999, p. 127). Os autores destacam, entre tais projetos
localizados, a constru¢do de bairros de elite (Pampulha e Cidade Jardim), da Cidade

Industrial, da Cidade Universitaria (atual campus da UFMG) e vérios projetos habitacionais.

E importante mencionar que os anos de 1930 representaram uma inflexdo na histéria do
planejamento de Belo Horizonte também devido ao surgimento de novos centros de formagao
de profissionais que viriam a atuar nesta area e de novos foruns de debate e elaboracdo de
propostas para a cidade: no inicio da década, foi criada a Sociedade Mineira de Engenheiros —

SME — e a Escola de Arquitetura (GOMES & LIMA, 1999).

A partir da década de 1950, uma mudanga importante deve ser situada no processo de sanar os
“problemas urbanos” advindos da ocupagdo desordenada e do crescimento ndo-planejado da
cidade. O prefeito René Américo Giannetti propde a Camara Municipal a criagdo de um
Servico do Plano Diretor, na primeira tentativa de estabelecer uma agdo continua de
planejamento, que seria em trés etapas: a primeira para uma populagdo de 600.000 habitantes,

a segunda para 1.000.000 e a terceira para 2.000.000 (Op. Cit., p. 134).

Este servigo ndo conseguiu cumprir o seu intento, mas foi através dele que,
alguns anos depois, em 1958, o padre Louis-Joseph Lebret, inspirador do
Movimento Economia e Humanismo, criado na Franga entre 1941 e 1942,
foi convidado a via a cidade, sendo encomendado a Sociedade para a
Analise Grafica e Mecanografica Aplicada aos Complexos Sociais —
SAGMACS, por ele criada em Sao Paulo, em 1947, uma pesquisa sobre a
estrutura urbana de Belo Horizonte. Essa pesquisa permitiu um maior
conhecimento dos problemas da cidade, trazendo uma proposta de mudanca
radical na maneira de encaminhar a resolugcdo dos problemas urbanos de
Belo Horizonte, colocando-os em um patamar de equacionamento em que a
cidade e sua regidio passam a ser vistas como instancias indissociaveis
(GOMES & LIMA, 1999, p. 134).
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Assim, o primeiro Plano Diretor para a Capital foi realizado em 1958, na administra¢do do
prefeito Celso Mello Azevedo, que contratou a Sociedade de Andlises Graficas e
Mecanograficas Aplicadas aos Complexos Sociais (SAGMACS). Esse plano pioneiro, apesar
de ndo ter sido efetivado, contribuiu para a disseminag¢do das praticas de planejamento
compreensivo como forma de promocdo do desenvolvimento urbano (TONUCCI FILHO,
2012) e “serviu de referéncia para a legislacdo urbana definida nas décadas seguintes”

(GOMES & LIMA, 1999, p. 134).

Chama ateng¢do a dimensdo regional que o Plano Diretor elaborado pela SAGMACS ja
detinha. Segundo os autores, a dimensdo metropolitana ja estava, naquele momento,
delineada, e assim foram abordados os problemas urbanos de Belo Horizonte, atrelados as

suas inter-relagdes regionais.

Em 1967, foi realizado o Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte, encomendado a empresa Paulista HIDROSERVICE,
concluido em 1969. Esse documento teve como mérito a realizagcdo de um diagndstico urbano
de abrangéncia metropolitana, pré-datando a institucionalizacdo da Regido Metropolitana
oficial (que se constituiria na proxima década) e recomendando a implantagdo de “(...) um
sistema estadual de planejamento centrado em um oOrgdo publico que deveria ser o
responsavel técnico, politico e administrativo pelo planejamento metropolitano” (TONUCCI

FILHO, 2012).

Esses esfor¢os culminaram com a constitui¢do do Grupo Executivo do Plano Metropolitano
de Belo Horizonte (PLAMBEL), que consolidou-se como o6rgdo de planejamento
metropolitano, sendo responsdvel por diversos documentos de planejamento, como o
Esquema Metropolitano de Estruturas (EME), o Plano de Ocupacdo do Solo da Aglomeragao
Metropolitana (POS), o Plano de Classificacdo Viaria da Aglomeragdo Metropolitana, o Plano

Metropolitano de Transportes e o Plano Metropolitano de Drenagem Urbana.

Durante o governo militar (1964 a 1985), o carater autoritdrio e tecnocratico das escalas de
planejamento publico tornaram possiveis experiéncias bem-sucedidas no campo dos
transportes em 6rgdos como o PLAMBEL. A respeito da atuagdo desse organismo, Tonucci

Filho (2012) aponta:
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“(...) o PLAMBEL ocupou uma posi¢do central e de grande prestigio junto ao
Governo do Estado. Todavia, as indefini¢des politico-institucionais e a auséncia de
instrumentos que assegurassem capacidade financeira as regides metropolitanas
alimentavam conflitos entre o 6rgdo metropolitano, as prefeituras e os agentes
setoriais, impedindo a implementagdo de muitas das propostas constantes dos
planos. Somente os programas e projetos de transporte tiveram maior €xito na sua
implementacdo, devido a garantia dos recursos federais através do convénio
EBTU/CNPU” (TONUCCI FILHO, 2012, p.119).

No Capitulo 3, serdo abordados alguns dos principais planos elaborados pelo PLAMBEL,
especialmente o MOMTI, documentos legados selecionados para a andlise histérica da

efetividade do planejamento de transportes de Belo Horizonte.

3.1.2 Reforma Urbana e Transportes na Constituicao de 1988

Entre o fim da década de 1970 e o inicio da década de 1980, mediante o cenario econdmico
desfavoravel e o enfraquecimento politico do governo militar, os movimentos sociais se
fortalecem. Ocorre a criacdo, reestruturagdo e consolidacdo de entidades sindicais e populares
como sindicatos de base operaria, grupos de representacdo estudantil e organizacdes de

profissionais liberais, académicos e intelectuais.

No Brasil, predominantemente urbano, os problemas das cidades tornam-se uma pauta
importante e urgente, dando origem a grandes greves, mobiliza¢des e protestos. O déficit
habitacional, a pequena oferta de trabalho e o precario estado dos sistemas de transporte
publico, incapazes de atender a crescente periferia, traduzem-se em protestos nos bairros e

atingem a forma cabal das invasdes de terras urbanas. (COTA, 2010).

Sérgio de Azevedo e Antonio Prates (1991) discutem os movimentos sociais urbanos
brasileiros na década de 1970, especialmente no que tange as relagdes entre populagdes
periféricas e o Estado no chamado planejamento participativo. Segundo os autores, houve
duas formas de associativismo nesse periodo histérico: Os movimentos sociais, que
enfrentavam a “crise de legitimidade™ do sistema institucional de representagdo politica, e os
movimentos reivindicativos, que exerciam “pressdes adaptativas™ sobre o sistema politico,

mas ndo visavam o questionamento de suas bases de legitimidade.

Em janeiro de 1985, o presidente eleito Tancredo Neves realiza um discurso na Camara dos

Deputados, convocando todo o pais ao “debate constitucional, a fim de que se chegasse a um
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consenso em relacdo a futura Carta”. Comecava, assim, a agenda institucional da transi¢do,
que compreendia uma etapa de ampliagdo do debate constitucional por toda a sociedade, de
modo que fossem discutidos, nas palavras de Tancredo, “os grandes problemas nacionais e 0s

legitimos interesses de cada grupo social” (NOGUEIRA, 2002, p.3).

No mesmo més, um conjunto de entidades populares propds. no Rio de Janeiro, o Movimento
Nacional pela Constituinte. Concomitantemente, em S@o Paulo, estruturava-se um Plendrio
Popular. Essas iniciativas foram replicadas e multiplicadas por todo o pais, culminando na
organizagdo, em Setembro do mesmo ano, do Plendrio Pro-Participa¢do Popular na

Constituinte, que participaria ativamente dos trabalhos da Assembleia (NOGUEIRA, 2002).

Em seguida, foi aprovado o Regimento Interno da Constituinte, cujos trabalhos seriam
organizados a partir de um inovador sistema de comissdes e subcomissdes. Estabeleceram-se
24 subcomissdes, que operaram entre 7 de abril e 25 de maio de 1987, uma das quais
denominada Questdo Urbana e Transporte. Nessa etapa, a participagdo dos constituintes e da
populagéo foi intensa, tendo sido organizadas 182 audiéncias publicas, encaminhadas 11.989

propostas e apresentadas 6.417 emendas aos anteprojetos (NOGUEIRA, 2002).

Nesse cenario de mobilizagdo e organizacdo popular, surge a Emenda da Reforma Urbana,
elaborada e apresentada pelo Movimento Nacional pela Reforma Urbana (MNRU) na
Assembleia Nacional Constituinte. O MNRU envolveu universidades, pastorais e entidades
profissionais, objetivando garantir aos cidaddos, de forma mais igualitaria, o acesso a cidade.
Isso se traduz no direito a moradia digna, com acesso a servigos publicos, como saneamento

basico, transporte e equipamentos de uso coletivo (COSTA, 1989).

Apesar de, como afirmam Azevedo & Prates (1991), a maioria dos chamados movimentos
sociais urbanos no Brasil nas décadas de 1970 e 1980 ter se restringido como movimentos
reivindicatdrios, as propostas do MNRU mostram como eram profundas as necessidades das
populagdes urbanas brasileiras e como a sociedade civil organizada foi capaz de elaborar

proposi¢des que visavam o interesse social urbano de forma ampla.

Sdo de especial importancia as propostas do MNRU relativas a defesa do interesse social nas
questdes urbanas e as disposi¢des a respeito de servigos de transporte publico constantes da

Emenda da Reforma Urbana. Costa (1989) elaborou uma tabela-resumo comparativa entre as
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propostas do MNRU e a redacdo final da Constituicdo, a qual foi parcialmente reproduzida a

seguir:

Tabela 2. Contraponto entre as propostas do Movimento Nacional pela Reforma Urbana e o Texto
Constitucional em sua forma finalizada. Adaptado de Costa (1989) (grifo nosso).

PROPOSTAS DO MNRU TEXTO CONSTITUCIONAL
Direito de propriedade condicionado ao interesse propriedade urbana cumpre sua fungdo social
social e subordinado ao estado de necessidade quando atende ao plano diretor

Garantir a aprovagio do legislativo e participacio
da comunidade na elaboracio e implantagio de

plano de uso e ocupagéo do solo, transporte e Obrigatoriedade de plano diretor aprovado pela
gestio dos servigos publicos (através de Camara Municipal para municipios com mais de
audiéncias publicas, conselhos municipais de 20 mil habitantes

urbanismo, conselhos comunitarios, plebiscitos ou
referendum popular).

Prestagdo de servicos publicos ¢ monopolio do | Transporte coletivo urbano de responsabilidade do
poder publico. As tarifas de transportes nio municipio, podendo ser operado através de
podem ultrapassar 6% do salario minimo. concessio ou permissio

Dessa forma, observam-se diversos pontos de divergéncia entre o acordado nas propostas do
MNRU e o texto final da Constituicdo. A defesa do interesse social foi substituida pela
obrigatoriedade de realizagdo de um Plano Diretor municipal, entendendo-se que o
atendimento ao Plano Diretor garantiria a func¢io social da propriedade privada. A prestagdo
de servigos de transporte publico também sofreu um considerdvel desvio conceitual, sendo

condicionada a competéncia municipal por meio de concessdes e permissdes.

Costa (1989) adverte, logo nesse primeiro momento apds a promulgacio da Constitui¢do, que
a pouca especificidade na conceituagdo de “funcdo social” e a falta da definicdo de critérios
para elaboragdo e implementa¢do dos planos diretores configuram problemas. A urbanista
considera as disposi¢des insuficientes para a viabilizagdo da Reforma Urbana, sendo
necessario incorporar mecanismos que assegurem o cumprimento da func¢do social da
propriedade, através da participag¢do dos diversos segmentos da populagdo de alguma forma

. - . 9 .
envolvidos com a questdo urbana no processo de planejamento’. Costa ainda reconhece a

°Alguns desses conceitos, dispositivos e pardmetros foram melhor especificados mais de uma década depois,
com a promulgacdo da Lei 10.257, de 10 de julho de 2001, conhecida como Estatuto das Cidades, que

39




baixa efetividade de alguns documentos de planejamento anteriores a Constitui¢do, e adverte
que a mera obrigatoriedade de elaboragdo do plano ndo ¢é suficiente para que se garanta maior
efetividade, defendendo a necessidade de ampla participag@o popular para “(...) evitar que a
obrigatoriedade de elaborag¢do do Plano Diretor o transforme em mero documento formal,

como tantas vezes jd ocorreu em experiéncias passadas” (Op Cit., p. 8§93).

Essas disposi¢des acarretaram consequéncias importantes para o desenvolvimento de politicas
urbanas no Brasil. Os Planos Diretores, anteriormente instrumentos facultativos de
planificagdo realizados de maneira independente, com pouca ou nenhuma participacio
popular, seriam agora construgdes coletivas, obrigatérias e passiveis de aprovagdo do
Legislativo municipal, na forma de projeto de lei; Os servigos de transporte publico urbano
passaram a ser responsabilidade de cada municipio, disposi¢do que colateralmente impedia o
planejamento e operagdo de servicos de ambito metropolitano, configurando um relativo
retrocesso em algumas regides metropolitanas, como a de Belo Horizonte'’. Os municipios
encontram-se isolados no enfrentamento dos problemas urbanos, que extrapolam os limites

municipais, tomando dimensdes metropolitanas (GOUVEA, 2005).

A municipaliza¢do do transporte coletivo tornou-se topico de intenso debate e disputas, tanto
pelo oObvios interesses econdomicos envolvidos na prestacdo desse servigo quanto pelo
consideravel poder politico resultante da gestdo dos contratos de concessdo e permissdo. Na
Regido Metropolitana de Belo Horizonte sdo extintos os orgdos de planejamento, gestdo e
operagdo de servicos de transporte metropolitanos, e criadas novas instituigdes municipais,
como a Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte (BHTRANS) em 1991, Empresa
Municipal de Transporte e Transito de Betim (Transbetim) e Autarquia Municipal de Transito

e Transportes de Contagem (Transcon) em 1994. A esse respeito, Gouvéa (2005) elucida:

regulamenta o capitulo "Politica Urbana" da Constituicdo Federal, detalhando e desenvolvendo os artigos 182 e
183. O Estatuto sera discutido na proxima secéo.

"°E necessario relativizar esse “retrocesso”, uma vez que a opera¢io metropolitana de servigos urbanos como o
de transporte publico apenas era possivel, na RMBH da década de 1970, devido ao carater autoritario e
tecnocratico dos orgdos e agéncias de planejamento durante o regime militar, cujo processo de tomada de
decisdo ndo envolvia consultas populares e marginalizava as necessidades de municipios periféricos em
detrimento das capitais. Gouvéa (2005) oferece um extensivo panorama da condi¢do metropolitana no Brasil, em
uma perspectiva histdrica, institucional e legal.
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“(...) devido ao fato de nem a nova Constituicdo Federal nem a estadual
tratarem os municipios inseridos em regides metropolitanas de maneira
diferenciada, havia a necessidade de se estabelecer um quadro institucional
que respeitasse, simultaneamente, o principio municipalista e a caracteristica
metropolitana do transporte publico de Belo Horizonte” (GOUVEA, 2005,
p-121).

Nesse sentido, a criagdo da BHTRANS estava de acordo com a Constitui¢do de 1988, quando dita que
compete ao municipio "organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os
servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem cardter essencial’.
Apesar de atender plenamente ao ideario municipalista, tal dispositivo ndo considera a situagio

especifica de cada municipalidade, que pode estar "metropolizada" ou nfo. (op. cit, p.121)

Em julho de 1993, o transporte publico foi municipalizado na cidade de Belo Horizonte,
passando 2 BHTRANS'" a gestdo das linhas de onibus municipais, até entdo sob
responsabilidade da autarquia Transporte Metropolitano (TRANSMETRO), 6rgdo estadual
criado em 1987 para gerenciar o planejamento e operagdo de transportes para a RMBH. A
municipalizag¢do foi reconhecida pelo governo estadual em setembro do mesmo ano, a partir
do entendimento de que os servicos de interesse comum da Regido Metropolitana seriam
apenas o “transporte intermunicipal e o sistema viario de ambito metropolitano” (MINAS
GERAIS, 1990 apud GOUVEA, 2005). Com a extin¢o da Transmetro, a administracdo das
linhas intermunicipais metropolitanas e intramunicipais de alguns municipios foi transferida

para o DER-MG.

A tendéncia municipalista da Constitui¢do de 1988 acarretou uma inviabiliza¢do da
formulagdo e implementacdo de politicas integradas de planejamento urbano metropolitano,
que necessitam de uma escala institucional supra-municipal e infra-estadual. Segundo
ROLNIK & SOMEKH (2004), a Constitui¢gdo de 1988 representou um fortalecimento do
papel dos municipios como gestores de politicas publicas, porém, a ampliagdo das
competéncias municipais foi desproporcional em relacdo ao aumento de recursos que
passaram a ser transferidos aos municipios. Além disso, a descentralizagdo das politicas

publicas urbanas, segundo as autoras, ¢ dificultada pela propria extensdo territorial dos

"“Em 1993, o transporte municipal de Belo Horizonte correspondia a 40% das linhas e 60% da demanda de
passageiros (GOUVEA, 2005, p.122).
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problemas e redes de infraestrutura a serem geridos:

“Tal € o caso de quase todos os temas ligados a infra-estrutura urbana: tanto
transportes como saneamento ou energia dificilmente estdo circunscritos a um
s6 municipio. (...) No caso das metrdpoles ou aglomeragdes urbanas
continuas, a questdo ¢ ainda mais grave: a descentralizagdo e o aumento da
autonomia municipal acabou evidenciando claramente a ndo-legitimidade e
representatividade dos organismos existentes de gestdo metropolitana,
contribuindo para esvazia-los ainda mais, quando nfo para extingui-los. O
tema da gestdo territorial da infra-estrutura ficou assim como uma das
questdes em aberto” (ROLNIK & SOMEKH, 2004, p. 96).

Os planos diretores municipais, legitimados pela Constitui¢do, configuram um instrumento de
planejamento e gestdo abrangente e centralizada, possibilitando o diagnostico multidisciplinar
das necessidades da cidade (COSTA & MENDONCA, 2008). A obrigatoriedade da execugdo
e manutencdo dos planos diretores, bem como a institui¢do do Estatuto das Cidades, concentra
o poder de decisdo e planejamento no nivel municipal. Essa ¢ uma caracteristica benéfica,
porém limitadora, & medida que os problemas urbanos extrapolam os limites municipais,

tomando dimensdes metropolitanas (GOUVEA, 2005).

Um outro esfor¢o abrangente na busca por um planejamento de transporte mais adequado a
condi¢do urbana contemporanea foi o projeto Transporte Humano, elaborado pela Associagdo
Nacional de Transportes Publicos (ANTP), que propunha o desenvolvimento de acdes
institucionais, técnicas, politicas e legais com o objetivo de “reorganizar as cidades brasileiras
e seus sistemas de transporte urbano, de forma a melhorar a qualidade de vida nas cidades
brasileiras” (ANTP, 1997). Esse projeto, contemporaneo a institui¢do do novo Codigo de
Transito Brasileiro, culminou na publicagdo de um manual, que deveria agir como apoio para
as prefeituras e orgdos de transito/transporte na formulagdo de planos e politicas. Em

documentos recentes, a propria ANTP reconhece que a aplicacdo desses preceitos foi timida'?.

A despeito desses esfor¢os, o que se observa é que muito pouco vem sendo feito no sentido de
planejar a cidade de modo a promover uma reestruturagcdo de facto nos sistemas de transporte
e transito nas metropoles brasileiras, de modo a garantir melhoras sensiveis no nivel de

mobilidade da populac¢do. Avaliando-se a mobilidade geral de acordo com faixas de renda, ¢

2GoMIDE (2003) discute os efeitos diretos do transporte urbano sobre a pobreza, e afirma que, a despeito das
referidas iniciativas, os indicadores demonstram um retrocesso nos niveis de mobilidade em anos recentes.
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nitida a correlagdo entre baixa renda e incapacidade de deslocamento (GOMIDE, 2003). A
inadequacdo dos sistemas existentes (e, por conseguinte, das politicas publicas que os
instituem e possibilitam) é factual e sensivel, e ocasiona o surgimento de uma série de

estruturas, institui¢des, processos e fendmenos adversos.

Belo Horizonte ndo constitui exce¢do, e vem enfrentando os desafios para a promog¢do da
mobilidade e acessibilidade do espago urbano através de medidas e projetos com variado
escopo ¢ niveis variados de adequacdo a conceitos contemporaneos de promocdo da

mobilidade.

Os esforcos e instituigdes legislativas e de planejamento urbano vém ha décadas moldando e
limitando as possibilidades de deslocamento da populag@o no espaco urbano; essas decisdes e
acdes tém um cardter predominantemente centralizado, sendo percebidas pela populagio
como um conjunto de situa¢des quase automadticas, imutaveis, sobre as quais se tem pouca

possibilidade de participagao.

Ha ainda um outro papel, frequentemente ignorado, supostamente desempenhado pelos
sistemas de transporte urbano: o de operar como agente estruturador do espago urbano'>. Nao
apenas o transporte coletivo, mas também o conjunto de propostas de transito e transporte

e . N ~ 14
individual determina diversas rela¢des entre natureza, populacdo e espago urbano .

Curiosamente, em documentos recentes a Prefeitura de Belo Horizonte vem se referindo a
grandes obras viarias (como o tamponamento do Ribeirdo Arrudas, eufemisticamente batizado
Boulevard Arrudas) como “Infervengdes vidrias estruturantes” (GUIMARAES et al, 2009);
porém, essas intervengdes t€ém um cardter essencialmente rodoviarista, buscando ampliar a

oferta de vias de circulacdo para reduzir os congestionamentos no trafego da capital. Essa

5S40 abundantes na literatura alusdes a caracteristica estruturante dos sistemas metroferroviarios; porém, outras
modalidades de transporte e politicas de mobilidade podem alterar a percepgdo do espago pela populagéo e,
consequentemente, provocar alteracdes fisicas e da praxis da cidade. O projeto Tramsport for London, que
compreende a institui¢do de pedagios, restri¢do de areas de estacionamento, reestruturacdo do transporte publico
e o incentivo do transporte ndo-motorizado vem a mente como exemplo.

“Sobre a (des)estruturagdo do espaco através das propostas de planejamento de transportes, Jacobs (2000)
resume em seu texto classico os efeitos do incentivo ao uso do automovel para a cidade: “A erosdo das cidades
pelos automoveis é um exemplo do que é conhecido como ‘retroalimentacdo positiva’. Na retroalimentagdo
positiva, uma ag¢do produz uma reagdo que por sua vez intensifica a situagdo que originou a primeira agdo. Isso
intensifica a necessidade de repeti¢do da primeira a¢do, que por sua vez intensifica a reagdo e assim por diante,
‘ad infinitum’. E mais ou menos como adquirir um vicio pelo hdbito”
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estratégia vem sendo, hd décadas, combatida academicamente. Andres Duany, Elizabeth
Plater-Zyberk e Jeff Speck, em sua controversa obra Suburban Nation: The Rise of Sprawl
and the Decline of the American Dream, publicada em 2000, analisam esse fendmeno a

fundo, atribuindo-o a chamada “demanda latente”:

Esta condigdo é melhor explicada pelo que os especialistas chamam
“demanda latente”. Como a verdadeira restri¢do a dirigir € o transito, e ndo
o custo, as pessoas estdo sempre prontas para fazer mais viagens quando o
transito desaparece. O nimero de viagens latentes é enorme — talvez 30 por
cento do trafego existente. Por causa da demanda latente, acrescentar pistas
¢ inutil, uma vez que os motoristas ja estdo preparados para usa-las.
(DUANY et al, 2000)

Dessa forma, afirmar que intervencgdes de alargamento de vias configuram “Intervengdes

Viérias Estruturantes” denota uma obvia contradi¢do. Essa contradi¢do em termos pode ser

interpretada como um alerta para a inadequagdo de propostas governamentais recentes a luz

de toda a discussdo contemporanea sobre mobilidade e acessibilidade.

Finalmente, quando percebemos que nenhuma destas interven¢des supracitadas constava de
documentos oficiais de planejamento, constata-se um sério problema de descompasso entre o
planejado e o efetivado, dando margem a questionamentos quanto ao processo de tomada de

decisdes no municipio e as limita¢cdes do planejamento.

Em anos recentes, alguns autores vém realizando trabalhos criticos a respeito dos esforgos de
planejamento de transporte urbano para Belo Horizonte (AMARAL, 2015; OLIVEIRA,
2014). Este ultimo analisa a atual politica publica de mobilidade urbana de Belo Horizonte,
buscando avaliar os avangos, limitagdes e contradi¢des nela encerrados. Para tanto, foram
analisados os principais documentos publicos relativos a politica de mobilidade urbana
produzidos desde 1991, bem como todas as pesquisas estatais de opinido realizadas
regularmente desde 1995, de modo a compreender a percep¢do dos usudrios a respeito dos

sistemas de transporte e transito.

Para responder seus questionamentos a respeito da garantia do acesso amplo e democratico a

cidade, o pesquisador necessitou ponderar acerca da efetividade” dos planos e politicas de

B«Efetividade: mede os efeitos positivos ou negativos na realidade que sofreu a intervengdo, ou seja, aponta se
houve mudangas socioecondmicas, ambientais ou institucionais decorrentes dos resultados obtidos pela politica,
plano ou programa. E o que realmente importa para efeitos de transformagéo social.” (BRASIL, 2012).
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mobilidade, ou seja, o quanto os objetivos e metas do plano se traduzem em realidade de

transformag@o no espago urbano.
3.2 Planos e Efetividade

Os planos diretores ou masterplans consolidam-se como o principal instrumento de
planejamento apos a Segunda Guerra Mundial, ganhando tragdo junto a administrag@o publica
na década de 1960, no bojo do planejamento compreensivo. Os planos eram suportados por
uma nocdo generalizada de que se o ambiente fisico sofresse modificagdes, haveria por

conseguinte uma melhoria das condigdes sociais.

GIDDINGS & HOPWOOD (2006), oferecendo uma critica a atividade de desenvolvimento

de Planos Diretores'®

como técnica de promocgdo de melhoria urbana, argumentam que a base
teorica de tais planos é antiquada e merece escrutinio académico. Além disso, historicamente
ndo haveria correlagdo direta entre o desenvolvimentos de planos compreensivos e a

qualidade do ambiente urbano .

No Brasil, o planejamento compreensivo encontrou expressdo no contexto do governo militar
autoritario entre 1964 e 1985. Agéncias de planejamento urbano e regional (usualmente em
escala estadual) realizavam planos extensos e ambiciosos, sem estruturas de participagdo

popular e dependentes de decisdes centralizadas da parte da escala superior de governo.

A redemocratizagdo e a constituigdo de 1988 mudaram as bases para o planejamento
territorial, fortalecendo os governos locais e apontando a necessidade de participagdo popular.
Mesmo com a mudanga da pratica em direcdo a planos e decisdes participativos, verificou-se
a persisténcia de um descompasso entre a expressdo patente de preocupagdo social no
discurso dos 6rgdos de planejamento e a falta de real envolvimento popular nas decisdes, que

continuavam a ser tomadas verticalmente.

Dessa forma o desequilibrio entre o planejado e o efetivado continuava presente, a despeito da
mudanga de paradigma. E claro o abismo entre o ente planejador e os entes operadores -
usualmente, a iniciativa privada. Os planos deveriam, em tese. garantir a defesa do interesse

publico, mas dependem intrinsecamente da adesdo dos parceiros privados para se efetivar. O

' Masterplanning, no original. Esse termo abarca nio apenas os grandes Planos Diretores municipais como
também planos de transporte, mobilidade, saneamento e planos urbanisticos para areas especificas das cidades.
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afd em assegurar condi¢des de atragdo dos parceiros privados muitas vezes acarretou a
aceitacdo de termos desfavoraveis aos planos, especialmente fatores temporais. Prazos de
adocdo de medidas ou realizacdo de obras eram estendidos de modo a garantir viabilidade

econdmico-financeira aos planos.

Para além de inovagdes na legislagdo e nas instituicdes, o contexto socioeconomico do pais €
um dos fatores que podem viabilizar ou se tornar obstaculo para a efetivacdo de politicas
publicas, conforme analisam GOULART et. al. (2016). Segundo os autores, a crise do modelo
desenvolvimentista e a crise fiscal do Estado — que gerou incapacidade de realizar
investimentos publicos e coordenar o desenvolvimento regional e urbano — aliadas a acéo
desordenada dos governos locais em atrair investimentos, “fez emergir a demanda por
governos locais empreendedores” em substituicdo ao papel estritamente gerenciador de

provisdo de infraestrutura, bens e servigos urbanos.

Baseados em Castells e Borja (1996), os autores afirmam que, nesse contexto em que o
liberalismo econdmico ganhou espago, a tendéncia mundial era a de que “governos locais
deveriam assumir atribuigdes (...) de seguranga, relagdes internacionais, empreendedorismo
econdémico etc. para atrair novos investimentos em um cendrio de escassez de recursos e de

acirramento da competi¢do entre cidades” (GOULART et. al., 2016, p. 462).

No Brasil, essa tendéncia se manifestou, principalmente, na criagdo de estruturas
administrativas municipais voltadas para o desenvolvimento econdmico'’. Trata-se de drgdos
com baixo orgamento, com a fun¢do principal de articulagdo e representagdo junto a
empreendedores privados (GOULART et. al., 2016). David Harvey (1996) afirma que essa

tendéncia se caracteriza

pela parceria publico-privada tendo como objetivo politico e econdmico
imediato (se bem que, de forma nenhuma exclusivo) muito mais o
investimento e o desenvolvimento econdmico através de empreendimentos
pontuais e especulativos que a melhoria das condigdes em um ambito
especifico. (HARVEY, 1996, p. 53).

Tal empresariamento da gestdo publica ocorreu de forma diferenciada entre as cidades
brasileiras, porém foi uma ideia amplamente propagada, com multiplas implicagdes:

“urbanisticas na medida em que (re)orientam e impactam as decisdes relativas a producdo do

"7 E notavel que, de sua criagio em 2011 até 2017, a Secretaria Municipal de Planejamento Urbano de Belo
Horizonte encontrava-se subordinada a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econdmico.
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espago urbano, e politicas porque modelam e limitam os correspondentes processos decisorios

de desenvolvimento urbano” (GOULART et. al., 2016, p. 465).

Quanto aos Planos Diretores, apos analise dos casos de Bauru, Piracicaba e Rio Claro, no
interior paulista, GOULART et. al., (2016) concluem que, apesar de muitos instrumentos
urbanisticos regulatdrios terem sido incorporados aos Planos Diretores dessas cidades, ndo
houve regulamentacdo suficiente, pois tais instrumentos poderiam ser comprometedores para
segmentos industriais, da construg¢do civil e tercidrio, que t€ém grande influéncia politica.
Assim, “o processo decisorio efetivo ndo s6 se manteve restrito aos atores institucionais
(governos, partidos, burocracias das agéncias estatais de planejamento etc.) como foi

permedvel a influéncia de grupos econdmicos e politicos” ( pag. 471).

Os casos estudados por GOULART et. al. (2016) mostram, assim, um “bloqueio a agenda da
reforma urbana” e, segundo os autores, & possivel verificar como “no modelo de
desenvolvimento urbano brasileiro, no qual as fronteiras entre publico e privado e entre legal
e ilegal sdo ténues” (p.471), especialmente considerando o financiamento de campanhas
politicas efetuado por agentes como empreiteiras de obras publicas, concessionarias de

servicos publicos e construtoras (ROLNIK, 2009'® apud GOULART et. al., 2016).

Outro ponto importante identificado pelos autores nas cidades estudadas € o afastamento entre
a concepgdo e implantagdo dos Planos Diretores e a gestdo orcamentdria, evidenciando o

lugar, ou falta de lugar, deste instrumento de planejamento nas prioridades dos governos.

Eficacia e Efetividade

RODOVALHO & PASQUALETO (2012) discorrem a respeito dos conceitos de eficdcia e
efetividade no campo juridico, aplicados ao planejamento urbano, no contexto de planos
diretores. Em trabalho que analisa o Plano Diretor da cidade de Goiania-GO, os autores

afirmam:

'® ROLNIK, Raquel. Democracia no fio da navalha — limites e possibilidades para a implementagio de uma
agenda de reforma urbana no Brasil. Revista Brasileira de Estudos Urbanos e Regionais, v. 11, n. 2, p. 31-50,
2009.
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A lei s6 tem valor se tiver aplicabilidade, ou seja, deve ser eficaz e efetiva.
Efetividade ¢ diferente de eficacia (...) a eficacia da lei é a exigéncia da lei
apos sua promulgacéo, seja em relagdo ao tempo de sua obrigatoriedade, seja
em relagdo ao territério que passa a vigorar e tem aplicagdo. Assim diz-se
eficacia da lei no tempo para indicar o periodo ou momento em que passa a
ser aplicada obrigatoriamente para todos os atos ou fatos por ela regulados, e
eficacia no espago para significar o local ou limite territoriais em que pode
exercer a sua influéncia.

Efetividade por sua vez significa o que esta em vigéncia, esta sendo
cumprido, ou seja, esta realizando seus proprios efeitos. No Direito
Administrativo opde-se a inatividade, interinidade, qualidade da norma
permanente que esta sendo exercida, que surte os efeitos desejados pela
regra.

O Plano Diretor é, por exigéncia constitucional, norma juridica, seguem em
sua elaboragdo e aprovag@o todos os ritos formais que visam dar-lhe eficacia
temporal e espacial. A partir de sua promulgacdo passa a exercer seus efeitos
dentro dos limites municipais para todos os atos e fatos por ele regulados.
Neste aspecto o Plano Diretor de Goiania analisado demonstrou sua eficacia
vez que ndo foi revogado, porém em varios aspectos faltou-lhe efetividade.
(RODOVALHO & PASQUALETTO, 2012 p. 49, grifo nosso).

GOULART et. al. (2016) buscam analisar a efetividade de planos diretores participativos a

partir da analise comparada do caso de trés cidades do interior paulista — Piracicaba, Bauru e

Rio Claro —, e considerando as relagdes de interdependéncia entre as trés variaveis basicas:

as dimensdes fisico-territorial, socioecondmica e politico-institucional. Segundo os autores,

Analises sobre o desenvolvimento urbano que se circunscrevem a dimensao
espacial, embora possam esclarecer muito sobre os interesses fundiarios e a
dindmica imobiliaria, ndo capturam necessariamente os interesses econdmicos
que as determinam, desconhecem as correspondentes disputas sociais e
tampouco se articulam as dinamicas decisdrias que envolvem diferentes atores
e imposi¢des institucionais (normas, leis, governos, legislativos etc.).
Entendimento abrangente sobre o desenvolvimento urbano precisa
necessariamente abarcar todas as dimensdes mencionadas para apreender os
elementos decisivos aos padrdes e resultados da evolugdo urbana que tém se
consagrado (GOULART et. al., 2016, p 457).

Assim percebe-se a existéncia de dois agentes: o agente planejador - o poder publico, na

figura dos 6rgdos de planejamento - e o agente executor, usualmente o setor privado, na figura

de empreiteiras e construtoras, que levariam a cabo as intervenc¢des previstas no plano e o

mercado imobiliario, que distribuiria sua atua¢do no espago urbano de acordo com as

disposi¢des e determinagdes constantes no plano.
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Efetividade e Accountability

Apesar da popularidade dos grandes planos entre os 6rgdos de administra¢do regionais, ainda
se registrava baixa efetividade das disposi¢ées dos planos e muito pouco se discutia em
termos de accountability. Trata-se de um conceito relativamente novo para o Direito e a
Administragdo Publica brasileiros, mas muito difundido na literatura internacional, em geral

. . . 19
pelos autores de lingua inglesa, e representa “a capacidade de prestar contas™ .

Accountability diz respeito a responsabilidade objetiva ou obrigacdo de responder por algo,
bem como a transparéncia nas ag¢des publicas (RIBZUCK & NASCIMENTO, 2012). Dessa
forma, o termo accountability na gestdo publica alude a obrigacdo do governo em prestar
contas, e em responsabilizar- se pelos seus atos, e consequentemente pelos resultados gerados
por eles, através do acompanhamento e participagdo popular nos dos atos da administracio

publica que impactam em toda a sociedade. Os autores postulam:

O termo accountability abarca a relagdo entre o administrador publico e a
sociedade civil, e como administra bens pertencentes a coletividade deve
prestar contas, responsabilizando-se pelos seus atos e consequentes resultados
obtidos, o que estd totalmente vinculado com os valores de um Estado
Democratico de Direito. Logo, accountability alcanga os principios
constitucionais de legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade, bem
como eficiéncia, visto que o administrador publico deve responder por todos
eles. (p.224)

Em anos recentes, diversos autores vém apontando a necessidade de ancorar as praticas e
conceitos referentes a accountability ao planejamento urbano. O resultado de uma real
accountability para os municipios, no que tange os planos realizados para o ordenamento
territorial, seria uma real efetividade de suas disposi¢des. Segundo GOULART et. al. (2016),
a andlise da efetividade dos Planos Diretores, que foram amplamente elaborados nos
municipios brasileiros com mais de vinte mil habitantes em funcdo da exigéncia legal, se
insere no ambito da investigacdo da administragdo publica, e deve necessariamente ter uma

perspectiva interdisciplinar.

Ademais, ¢ fundamental incorporar a no¢do de accountability a eficacia das
politicas publicas porque esse conceito remete ao imperativo de que os

' PINHO E SACRAMENTO (2009) discorrem a respeito da possibilidade de tradu¢do do termo para o
Portugués, para além das dificuldades linguisticas. Questdes juridicas, administrativas e mesmo de ordem socio-
histdricas sdo discutidas. Apesar de ndo haver tradugdo direta que abarque o significado da expressdo original, o
termo “responsabilizagdo” é considerado como o mais corrente.
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governos prestem contas de seus atos: “an effective government is one that
achieves results that respond to the needs of its citizens and is accountable to
them. It manages by and for results and makes decisions based on credible
data and robust evidence” (Sandiso, 2015:124)*°. Ou seja, a gestdo publica
precisa tanto de “dados criveis” e “provas sélidas” para produzir resultados
satisfatorios quanto de responsividade para coordenar, regular e implantar
politicas publicas (GOULART et. al., 2016, p. 460).

Participacio popular e efetividade

Baseados em AVRITZER (2008)*', GOULART et. al. (2016) identificam trés modalidades de
instituigdes participativas no processo de democratizag@o brasileiro. A mais efetiva delas ¢ a
do Org¢amento Participativo, da qual todos os cidaddos podem participar. Em ambito
intermediario, estdo os conselhos de politicas publicas, nos quais a sociedade civil ¢
representada, e participa das decisdes em conjunto com os atores governamentais. Ja4 o
modelo de participagdo dos Planos Diretores seria o menos efetivo, pois as decisdes sdo
tomadas sem a participacdo da sociedade civil que, porém, ¢ chamada a ratifica-las

posteriormente.

RODOVALHO & PASQUALETTO (2008), em trabalho que analisa a efetividade do Plano
Diretor de Goiania-GO, reafirmam que garantir participagdo popular configura fator essencial

para planos efetivos.

Por fim, vale ressaltar que, a participagdo do cidaddo, a gestdo democratica do
espago e das questdes urbanas, prevista em varios instrumentos do Estatuto da
Cidade, e traduzida no PDP/2007 em institutos como o Estudo de Impacto de
Vizinhang¢a, ndo somente torna a gestdo mais transparente em relacdo a
aplicacdo dos recursos, mas também contribui para uma maior efetividade da
legislagdo. As consultas obrigatorias para elaboragdo tanto do Plano Diretor
quanto do Orgamento Plurianual, ou para elaboragdo do Estudo de Impacto de
Vizinhanga nos casos previstos no Plano Diretor e leis complementares
exigem do Poder Publico maior rigor na aplicagédo da lei e do cidaddo maior
participacdo no sentido de fiscalizar as a¢des do Poder Publico Municipal. Tal
participagdo pode evitar o desvirtuamento da lei, quando esta tende a atender
a interesses privados em detrimento do interesse piblico. Pode também exigir
que as metas tracadas dentro do Plano Diretor, nio somente sejam
regulamentadas, mas cumpridas. (RODOVALHO, 2008).

2 SANDISO, Carlos. Governing to deliver: three keys for reinventing Government in Latin America and the
Caribbean. Governance: An International Journal of Policy, Administration, And Institutions, v. 28 n. 2, p. 123-
126, 2015. Disponivel em: . Acesso em: 25 jan. 2016.

2l AVRITZER, Leonardo. Instituigdes participativas e desenho institucional: algumas consideragdes sobre a
variaggo da participagdo no Brasil democratico. Opinido Publica, v. 14, n. 1, p. 43-64, 2008.
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De acordo com GOULART et. al. (2016), no processo de democratizagdo da sociedade
brasileira, novos atores sociais, representados pelos sindicatos e movimentos sociais urbanos,
tiveram suas plataformas progressivamente dirigidas ao Estado, e sua participagdo na
elabora¢do e implanta¢do de politicas publicas foi institucionalizada, principalmente, no

campo dos conselhos gestores. Os autores apontam as limitagdes desta forma de participagao:

O exame da trajetdria da democracia brasileira confirma os limites do governo
representativo e a criatividade das inovacdes democraticas; no entanto, a
explicagdo desses fendmenos nem sempre ¢ apropriada. Ha um equivoco
conceitual quanto a participacdo: qualquer que seja a inovagio (conselhos
gestores de politicas publicas, Orgamento Participativo, Planos Diretores
Participativos etc.), todas, sem excegdo, transcorrem a base da representagio,
isto €, ndo podem ser tipificadas como “democracia direta” precisamente
porque supdem intermediagdes entre decisores e as decisdes tomadas
(GOULART et. al., 2016, p. 461).

Por isso, os autores criticam o uso genérico da ideia de “participag@o”, e que a atuagdo dos

representantes da sociedade civil ndo pode ser interpretada como o “bem” contraposto ao

3

“mal” representado pelo poder do Estado, mas sim como parte de “uma esfera decisoria

partilhada”. E preciso atentar para as responsabilidades que os representantes da sociedade
civil assumem ao terem sua atuacdo institucionalizada nos conselhos gestores de politicas

publicas.

A participagdo ndo s6 manteve os vinculos com seu lugar de origem (a
sociedade civil) como conservou seus registros simbolicos e identitarios
(democratizacdo, autonomia, inclusfo, autodeterminagdo); no entanto, ao
assumir posigdes nos espagos participativos, também  incorporou
responsabilidades na formulagdo e implantagdo de politicas publicas. (...)
Nesses termos, “os Conselhos, ao se institucionalizarem, convertem-se em
aparelhos do Estado, com as mesmas vicissitudes das demais institui¢gdes do
poder politico”, donde se pode inferir da analise mais geral dessas
experiéncias que, “assim como o controle social, lato sensu, nasce do
questionamento a efetividade da democracia representativa, também os
instrumentos criados para esse controle precisam da vigildncia da sociedade
para bem funcionar” (GURGEL & JUSTEN, 2013:375 apud GOULART et.
al., 2016, p. 462-463)*.

A pactuagdo de indicadores e, caso necessario, de sua afericdo com os responsaveis pela

implementag@o das politicas diminui o risco que estes se tornem apenas um instrumento de

2 GURGEL, Claudio; JUSTEN, Agatha. Controle social e politicas publicas: a experiéncia dos Conselhos
gestores. Rev. Adm. Publica, v. 47, n. 2, p. 357-378, 2013.
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controle, sendo relegado a rotinas burocraticas autocentradas que ndo contribuem para a

efetivacdo das entregas a sociedade.

A construgdo dos indicadores ndo pode estar associada a processos rigidos, padronizados e
ideais, sendo que a flexibilidade e adaptagdo dos mesmos a politica objeto de monitoramento

¢ que garantem sua efetividade (BRASIL, 2012).
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4 CAPITULO IV: PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE EM BELO
HORIZONTE

No presente capitulo serd apresentada uma apreciagdo dos esfor¢os de planejamento de
transporte realizados durante dois momentos distintos de Belo Horizonte: o do chamado
planejamento compreensivo, capitaneado por 6rgdos de ambito metropolitano durante o
governo militar e o planejamento urbano municipal posterior a elaboragdo do Plano Diretor
de 1996. Esse recorte histérico deve-se a diferencgas processuais, de escopo, metodologicas e

politicas entre esses momentos.

No bojo do Planejamento Compreensivo, serd detalhado o Modelo Metropolitano de
Transporte Integrado (MOMTI), publicado em 1973; para o planejamento municipal, serad

detalhado o Programa de Estruturacdo Vidria de Belo Horizonte (VIURBS), langado em 2008.

Para tanto, além de consultas aos textos desses documentos de planejamento, serdo utilizados
dados coletados em entrevistas realizadas com especialistas que participaram do corpo técnico
daquelas organizagdes a época da realizagdo dos planos. Citagdes diretas dessas entrevistas

figurardo como literatura de suporte nas segdes a seguir.

4.1.Planejamento Compreensivo: PLAMBEL e METROBEL
4.1.1 Contexto Econémico e Politico

O Brasil atingiu entre os anos de 1967 e 1973 taxas médias de crescimento economicas
extremamente elevadas, em fungdo da politica econdmica proposta pelo Ministro da Fazenda
Antdnio Delfim Neto e de uma conjuntura econdmica internacional favoravel. Esse periodo ¢
determinado “milagre economico brasileiro”, caracterizado pelo amplo investimento em
infraestrutura e industria (com destaque para os setores de siderurgia, geracdo de energia

elétrica e producdo petroquimica, largamente dominados por empresas estatais).

O I Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND), proposto na administragdo Médici (1969-
1974) foi um dos grandes documentos de planejamento economico desse periodo. O I PND

merece destaque no contexto do planejamento urbano, sobretudo em escala metropolitana,
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pois trata-se do primeiro documento no qual figuram os termos “espacial, regional e urbano”
dentre os aspectos relevantes ao desenvolvimento do pais, bem como encerra a recomendagéo

da criacio das Regides Metropolitanas (RMs) (GOUVEA, 2005)

4.1.2 Origens do Planejamento Metropolitano em Belo Horizonte

O planejamento compreensivo em escala metropolitana inicia-se em Belo Horizonte apds a
assinatura, em 1971, de um decreto que autorizava a celebragdo de um convénio entre o
Conselho Estadual de Desenvolvimento (CED) e os 14 municipios que viriam compor a
Regido Metropolitana de Belo Horizonte. A definicdo desses municipios adveio do Plano
Preliminar de Desenvolvimento Integrado da RMBH, contratado pelo CED e concluido dois
anos antes, durante o governo de Israel Pinheiro (GOUVEA, 1992). O convénio objetivava
continuar as pesquisas do Plano Preliminar. A Fundag¢do Jodo Pinheiro, 6rgdo vinculado ao
sistema estadual de planejamento, foi contratada para a realiza¢do do Plano Metropolitano de
Belo Horizonte — PLAMBEL, financiado por intermédio do Servi¢o Federal de Habitagdo e
Urbanismo - SERFHAU.

No fim daquele ano, um Grupo Executivo para a elaboragdo do PLAMBEL foi criado. Esse
grupo viria a elaborar diversos estudos entre 1972 e 1974, divididos em cinco tematicas:

Infraestrutura, Social, Econdmica, Fisico-Territorial e Institucional (GOUV]:ZA, 1992).

Entre os estudos realizados por esse Grupo Executivo destaca-se o Esquema Metropolitano de
Estruturas (EME), finalizado em 1973. Esse documento pretendia estabelecer referéncias para
o desenvolvimento posterior dos trabalhos do PLAMBEL, congregando as inteng¢des dos
municipios que viriam a constituir a RMBH e “tomar decisdes de carater politico-
administrativo apoiadas nos estudos técnicos (...) apresentados para debate” (GOUVEA,

1992, p. 3).

O EME e as bases para o Planejamento Metropolitano

O “Primeiro Esbo¢o” do EME ¢ publicado em 1973. Em sua introdug¢do, o documento

assinala uma percepcdo generalizada de “falta de ordenamento™ no crescimento da metropole,
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que havia passado da sexta para a terceira posi¢cdo entre as cidades mais populosas do Brasil
em apenas trés décadas, nas quais a cidade teria ficado “praticamente deixada a sua propria
dinamica”. Portanto, a equipe realizou pesquisas que objetivavam estudar as preferéncias,
problemas e fun¢des das cidades, além da expectativa por parte das liderancas dos municipios,

valendo-se dessas diferentes visdes para definir a¢des e intervengdes (PLAMBEL, 1973).

Foi adotado um horizonte para o ano de 1990, a época considerado distante e admitidamente
de complexa modelagem e previsibilidade. A esse respeito, o PLAMBEL considerava a
exatiddo das projecdes como algo secundario, tendo maior importdncia uma “visdo
prospectiva dos fatores que condicionam o futuro da Cidade”, através de um “planejamento

flexivel, adaptativo, centrado nos processos de desenvolvimento” (PLAMBEL, 1973).

Tratava-se entdo de um plano conceitual, tanto em escopo quanto em forma. Mesmo a escala
de apresentagdo do material foi escolhida de modo a ser impossivel a sua aplicag@o a detalhes.
O objetivo do EME néo era a imposicdo de solugdes definitivas, rigidas e fixas, e sim
providenciar as diferentes escalas da sociedade uma compreensdo ampla das dindmicas da
metrdpole, a fim de que se estabelecessem consensos nos processos essencialmente politicos

de decisdo.
O documento final do EME, publicado em 1974, arrola as seguintes finalidades:

a) orientar as decisdes locacionais relacionadas aos investimentos publicos na
RMBH, possibilitando avaliar seus efeitos a longo prazo no conjunto das estruturas
territoriais;

b) servir como referéncia para os empreendimentos particulares, explicitando,
numa visdo prospectiva, os fatores locacionais de maior significacdo (demandas,
niveis de servigos urbanos, acessibilidade, niveis de aglomeragdo de fatores de
produgdo, condi¢des ambientais, etc.);

c) estabelecer uma base consensual para o desenvolvimento de programas de agdo
integrados ao nivel metropolitano com a participagdo de diferentes organismos
governamentais;

d) fornecer elementos para a formulagdo de normas de parcelamento, arruamento,
ocupagdo e uso do solo urbano, integradas ao nivel metropolitano (Planos de
Ocupagdo do Solo) (FJP; PLAMBEL, 1974).

E veemente ao longo do documento a adverténcia de que seria necessaria uma efetiva unifio
de esfor¢os para que se atingissem 0s objetivos propostos, uma vez que 0S recursos
financeiros e humanos necessarios para a execucdo do plano ultrapassariam as capacidades
isoladas das administra¢des municipais da regido metropolitana. Para tanto, deveria ser
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implantada “uma entidade metropolitana, prevista em legislagdo federal, capaz de realizar a
dificil tarefa de aglutinagcdo dos esforcos para atingir a meta proposta” (PLAMBEL, 1974).
O PLAMBEL considerava o seu proprio Conselho Consultivo, que se pretendia transformar
no Conselho Metropolitano, como o mecanismo apropriado para que se discutissem e

estabelecessem os rumos a serem adotados.

O texto reforca a necessidade de se orquestrar os esforcos dos diversos agentes do
desenvolvimento urbano em cada municipio, € que apenas a existéncia do plano em si nao

bastava para que se garantisse sua efetivacgdo:

Teoricamente, bastaria a existéncia do Plano e a disposi¢do dos agentes em
atender as suas diretrizes para que o desenvolvimento da Regido
Metropolitana se processasse de maneira planejada. Entretanto, ndo se pode
minimizar a importancia de todo um conjunto de fatores sociais, economicos,
politicos e administrativos atuando em sentidos divergentes e compondo um
quadro de forgas institucionais nem sempre propicio ao estabelecimento de
um consenso programatico. E por essa razdo que, na pratica, a implementagio
de diretrizes propostas no EME requer a montagem de um sistema especial
destinado a coordenar as decisdes locacionais dos agentes publicos e privados
na Regido. Um desdobramento desse sistema geral estaria orientado para o
planejamento, sua avaliagdo e revisdo continuas. (...) O Conselho
Deliberativo, ja indicado na Lei Federal no. 14 de 8/7/73 sera, sem duavida,
uma peca essencial na coordenagdo do esquema politico-institucional de
planejamento e execugdo (FJP; PLAMBEL, 1974, p. 9).

Zenilton Patrocinio, a época coordenador do nucleo de Estudos de Sistema Vidrio,
Transportes e Transito, considera o EME ndo como um plano em si, que continha todas as
diretrizes e a¢des necessarias a RMBH, mas um projeto conceitual, “um arcabougo no qual
os demais aspectos se inseriam”>.Com efeito, diversos desdobramentos viriam a ser
elaborados, destacando-se na tematica do planejamento de transporte o Modelo Metropolitano
de Transporte Integrado (MOMTTI), em 1973, e o Plano Metropolitano de Transportes (PMP),
em 1974.

A criacao das Regioes Metropolitanas

Os objetivos e premissas do PLAMBEL antecipavam-se a legislacdo federal. A Lei Federal

que instituia as oito primeiras regides metropolitanas (entre elas a de Belo Horizonte) seria

23 BAPTISTA NETO, Osias. Entrevista 1 [28/02/2018]. Entrevistador: Thiago Medeiros. Belo Horizonte, 2018.
2 arquivos .wav (114 min.). A entrevista na integra encontra-se transcrita no Apéndice A desta dissertagdo.
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publicada em julho de 1973, e trazia disposi¢des que determinavam uma nova ordem para os
servicos de interesse comum nas metropoles. Dentre esses servigos, figuravam os de

“transportes e sistema viario™,

A Lei determinava a criagdo de um Conselho Deliberativo, que deveria promover a
elaborag¢do do Plano de Desenvolvimento integrado da regido metropolitana e a programagéo
dos servicos comuns, bem como coordenar a execugdo de programas e projetos de interesse
da regido metropolitana, mediando os servi¢os comuns entre os municipios. Além disso, o
r 7 3 . 0 « . ~ ~ .
paragrafo unico do artigo 3°. postulava que “a unificagcdo da execugdo dos servigos comuns
efetuar-se-d quer pela concessdo do servico a entidade estadual, pela constitui¢do de
empresa de dmbito metropolitano, quer mediante outros processos que, através de convénio,

venham a ser estabelecidos” (BRASIL,1973).

A LC no.14 foi alvo de diversas criticas. Alguns autores apontam que a redagdo da Lei
impossibilitou alguns arranjos institucionais que poderiam vir a ser propostos para as RMs,
dentre os quais a consolidagdo dos municipios da drea em um Unico municipio metropolitano,
e a criagdo de um novo nivel de governo, o Metropolitano, situado entre os niveis estadual e

municipal (GOUVEA, 1992; FARIA, 2008).

Mesmo os critérios de selecdo dos municipios que formaram as primeiras RMs s@o passiveis
de critica, uma vez que se ignoravam as especificidades locais e fatores conflituosos (tanto
entre os municipios de cada RM quanto entre as proprias RMs), buscando-se a imposi¢do de

um modelo rigido e genérico para realidades heterogéneas (AZEVEDO & CASTRO, 1987).

O fato de que nfo se previam mecanismos que garantissem os recursos financeiros para a
gestdo metropolitana, bem como a “excessiva tutela” do Governo Federal sobre os estudos
preliminares a implantagdo das RMs sdo também apontados como fatores que limitavam as

possibilidades de agdio institucional nas RMs. E possivel entdo afirmar que a verdadeira

*0s outros servigos comuns de interesse metropolitano eram planejamento integrado do desenvolvimento
econdmico e social, saneamento basico, uso do solo metropolitano, produgéo e distribuicdo de gas combustivel
canalizado, aproveitamento dos recursos hidricos e controle da poluigdo ambiental, além de “outros servigos
incluidos na area de competéncia do Conselho Deliberativo por lei federal” (BRASIL, 1973). A ambiguidade e
aparente direcionamento quanto a definigdo desses servigos € passivel de criticas, pois omite questdes
importantes como a habita¢do social enquanto especifica o servigo de gas canalizado, & época, muito pouco
difundido no Brasil.
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intencdo do Governo Federal com a instituigdo das RMs era centralizadora e

homogeneizadora, como aponta Carlos Aurélio Faria:

A intencdo do Estado ao institucionalizar as RMs ndo era partir de, mas
construir uma mesma comunidade socioecondmica, do ponto de vista da
criagio de condigdes favoraveis ao desenvolvimento da relagdo
capital/producéo/trabalho em pontos estratégicos do territorio nacional (...).
Esse modelo de concertagdo compulsoria, altamente hierarquizado,
caracterizava-se por um forte viés “estadualista”, sendo por vezes
caracterizado como “simétrico”, em fun¢do do mesmo tratamento dispensado
as RMs instituidas, independentemente de suas singularidades (FARIA,2008).

Azevedo & Castro (1987) atirmam que a “... Lei Federal n.14/73 e a Lei Estadual n.6.303/74
vém encontrar a equipe em pleno trabalho. E 0 PLAMBEL consegue ocupar, durante certo
periodo, um espago técnico e politico que supera em muito as pretensoes originais do
Conselho Estadual de Desenvolvimento” (AZEVEDO & CASTRO, 1987, pag.363). De fato,
a vasta e profunda produgdo técnica e a pioneira organizagdo processual do PLAMBEL

contribuiram para a consolida¢do do 6rgdo no cendrio do planejamento territorial brasileiro.

4.1.3. O PLAMBEL como autarquia

A autarquia Planejamento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte foi criada em abril de
1974, mantendo a sigla PLAMBEL. Essa entidade, ligada ao Conselho Estadual de
Desenvolvimento, viria a dar prosseguimento aos estudos e iniciativas desenvolvidas na
Fundacdo Jodo Pinheiro e cumprir o papel preconizado na Lei Complementar no. 14, ou seja,
realizar os servigos comuns metropolitanos. Instituido como organizacdo, o PLAMBEL
protagonizou uma extensa experiéncia de planejamento integrado, elaborando estudos,
diagndsticos e planos, bem como formando uma geragdo de planejadores (TONUCCI FILHO,

2010).

O PLAMBEL gozou de uma inser¢ao politica sui-generis. Por um lado, o carater tecnocratico
e desenvolvimentista do governo militar no periodo do “Milagre Econdmico” mostrou-se
favoravel a proposta de amplo escopo do Planejamento Compreensivo realizado pelo érgéo.
Além disso, alguns ex-integrantes apontam que a visdo do PLAMBEL como “6rgdo de

pesquisas” por parte do Governo possibilitava uma grande autonomia técnica e processual:
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“E era muito, o pessoal considerava o PLAMBEL como sendo muito uma
coisa assim de estudo. O PLAMBEL sé comegou a ser verdade, em termos
praticos, né, porque quando fizeram esses estudos todos, fizeram aquilo tudo,
era muito bacana, mas era tudo pra ficar na gaveta se néo tivesse aparecido o
Banco Mundial na area de transporte.” (informac¢do verbal, BAPTISTA
NETO, 2018).

Osias Baptista Neto e Zenilton Kleber Gongalves do Patrocinio afirmam que a prolifica
producdo de documentos de planejamento no periodo ndo apenas devia-se ao carater
desenvolvimentista e tecnocratico do momento politico, como também a necessidade de que
houvesse planos para a atragdo de investimentos, tanto advindos da escala Federal quanto de

organismos internacionais.

“Nos comegamos a fazer projetos, e fizemos uma pilha enorme de projetos
sem cliente, porque quem gerenciava o transito era 0o DETRAN, quem fazia as
obras era a Prefeitura. (...) O Banco Mundial tinha um convénio com a EBTU,
Empresa Brasileira de Transporte Urbano, do Ministério do Transporte, que
era a empresa que dava assessoria e coordenava todo o trabalho de transporte
no Brasil com os municipios. Tinha o convénio e o Rio de Janeiro se indispds
com o Banco Mundial por alguma razdo que eu ndo me lembro qual, uma
questdo relacionada ao metrd e coisas do tipo, e saiu do convénio. E entdo o
Banco Mundial ficou com uma abertura de 45 milhdes de dolares que iam ser
investidos no Rio e ndo tinha para quem investir. E saiu “catando” as cidades
brasileiras pra ver quem tinha alguma coisa pronta. Chegaram em Belo
Horizonte e ficaram maravilhados, porque a gente tinha uma pilha de projetos
implantaveis num estudo bem avangado, e era a Unica cidade que tinha isso.
Entdo foi criado o primeiro convénio EBTU-BID-Belo Horizonte, que gerou o
projeto da area central, gerou o programa ordinario de pavimentagdo e os
PACOTTSs” (informag&o verbal, BAPTISTA NETO, 2018)

“Nos antecipamos o momento de produgdo de projeto, e o que a gente tinha
no projeto conceitual nos permitiu um financiador e mostrar para ele como
fazer. Isso ¢ diferente.” (informag&o verbal, PATROCINIO, 2018).

MOMTI e a estruturacio de politicas de transporte

O Modelo Metropolitano de Transporte Integrado (MOMTI), editado em 1973, apresentava
desdobramentos do Esquema Metropolitano de Estruturas e do Plano Metropolitano de
Transportes, propondo programas e projetos agregados em instrumentos de agdo
programatica. O documento aponta como objetivo a definicdo de agdes para implantagdo de
médio e longo prazo, “abrangendo os aspectos intermodais dos transportes - de pessoas e
mercadorias, bem como as caracteristicas hierdrquicas e de operagdo dos diversos canais”

(FJP/PLAMBEL, 1974b).
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Diagnosticos avangados s@o apresentados, bem como propostas de solugdes para os
problemas identificados. Politicas basicas de transporte sdo propostas, em consonancia com as
politicas globais metropolitanas previstas pelo 6rgdo, de modo a se estabelecer uma
consondncia entre os esforcos. E dada grande aten¢io a um compromisso estratégico de

encadeamento das propostas:

“Assim, os programas e projetos possuem um comprometimento ndo
meramente de dar a solu¢des imediatistas aos problemas, mas sobretudo de
estabelecer uma transi¢do coerente do quadro atual para o futuro dentro de
uma vis@o que busca maximizar os recursos escassos e sobretudo nédo antecipe
por acdes desarticuladas problemas subjacentes, que somente no futuro
poderio ser enfrentados” (FJP/PLAMBEL, 1974b, pag.08)

A concepgao do sistema de transporte da RMBH estava ancorada nos seguintes pilares:

- Preservacdo das condigdes ambientais, pela exclusdo do trafego estranho as
unidades ambientais;

- Aliviar o congestionamento nas principais vias, pela regulamentagdo e
disciplinamento dos fluxos de Veiculos;

- Racionalizar a operagdo dos transportes pela integracdo modal dos meios
disponiveis e disciplinamento do uso dos espagos publicos;

- Assegurar melhores condi¢des de seguranga e conforto mormente no que se
refere aos deslocamentos de pedestres na area central e ao longo dos
principais corredores (op. cit.,p.23).

Para que se atingissem esses objetivos, seria necessario que se implantasse o sistema viario
proposto pelo Plano de Classificagdo Viaria. Apesar do grande peso atribuido ao sistema
vidrio, é veemente no documento a adverténcia quanto ao fato de que o aumento da
capacidade vidria em si nfo seria capaz de resolver problemas de tensdo e congestionamento
de trafego — era necessario que se garantisse um incremento na capacidade operacional das
vias existentes através de medidas de melhoria dos niveis operacionais e politicas

relacionadas ao uso de transporte privado e estacionamento em vias publicas.

O MOMTI baseava-se na promoc¢do do transporte publico em modo coletivo como estratégia
indispensavel a promog¢do da mobilidade na RMBH. Interessantemente, aponta-se no
documento a necessidade de que se imponham mecanismos de controle aos modos de

transporte individual para que se atingisse um sistema de transporte publico atraente.
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“Em outras palavras, a menos que se tomem medidas capazes de coibir a
utilizagdo indiscriminada do veiculo privado, o incremento no sistema viario
sera insuficiente para absor¢do desta demanda, tornando-o tdo congestionado
quanto o atual. Torna-se necessario, portanto, exercer-se controle sobre o
futuro volume de trafego privado utilizando o sistema, mormente aquele que
resulta dos deslocamentos residéncia-trabalho, significando que o segmento
da populagdo que no futuro utilizaria o veiculo privado para cumprir este
objetivo ndo o podera fazer, ou fa-lo-a de maneira restrita, congruente com os
indices de permissibilidade admitidos. Significa também, em decorréncia, que
estas pessoas devam dispor de uma forma alternativa eficiente e confortavel
de transporte publico, estendendo—se sua fungdo futura além das
necessidades de se prover condugdo para aqueles que de um modo ou de outro
ja se vém cativos do sistema publico ou coletivo.

¢.)

A necessidade de se limitar o trafego privado, principalmente na area central,
torna-se de vital importancia para se conseguir um transporte publico mais
atrativo, como alternativa para os usuarios de veiculos privados. Isto significa
fazer-se uso integral das potencialidades do servigo de 6nibus, bem como da
rede ferroviaria que serve a area, procurando prestigia-los por todos os meios
possiveis.” (op. cit.,p.24-25)

A restri¢do ao automovel privado também se refletiria em melhores condig¢des para a frui¢do
da cidade pelo pedestre, que teria melhor acesso as estacdes de transporte publico e a areas de

comércio e servigos.

O documento listava cinco politicas a serem adotadas: 1) a politica conceitual, segundo a qual
o transporte deveria criar “situagdes desejaveis” através de seu carater indutor de dinamicas
territoriais, com énfase no transporte publico e obediéncia aos sistemas de uso do solo; 2) uma
politica de prioridades, que determinava a implanta¢do da rede vidria de acordo com a
estrutura urbana desejada, evitando a criacdo indiscriminada de vias expressas; 3) uma
politica de transportes, que determinava os deslocamentos por motivo de trabalho como
prioritarios e sugeria diversas medidas como linhas expressas de Onibus, linhas especiais na
area central, estruturas de “park and ride” nos terminais de transporte e prioridade dos 6nibus
em relagdo a outros veiculos no trafego; 4) a politica de sistema viario e transito, que buscaria
racionalizar as necessidades de circulagdo, orientando o trafego de veiculos para determinadas
vias, dirigindo de modo evitar o trafego de passagem em locais determinados “areas
ambientais” onde haveria apenas trafego local e prioridade ao pedestre; 5) uma politica de
Estacionamento e Carga e Descarga, que modelaria os deslocamentos de veiculos através do

controle da oferta de areas de estacionamento.
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Em termos de propostas de estruturagdo da rede intermodal, é proposto um sistema tronco-
alimentador. O “canal rigido” atenderia & demanda em regides consolidadas, enquanto as
“ramificacdes flexiveis” captariam demandas incipientes e consolidariam novos
adensamentos (FJP/PLAMBEL, 1974b, pag.55). Essa configuragdo permitiria acompanhar as
dindmicas territoriais e implantar modos adequados a demanda (busway, pré-metro, etc.), de
maneira gradativa. Esses modos poderiam ser readequados e realocados para outras regides,
conforme necessario. Estabelece-se uma recomendagdo de atrelar as solu¢des tecnologicas as
reais necessidades operacionais e a capacidade financeira, ao invés de se buscar o meio mais

tecnologicamente avangado:

Este aspecto constitui a tonica do modelo a nivel estratégico, minimizando
consideravelmente os custos globais de investimento e influenciando de
maneira decisiva no empenho racional dos diversos niveis de tecnologia e
controle operacional. Significa vincular-se o grau de sofisticagdo as
necessidades reais de operacéo, e ndo meramente ao desejo de se andar par e
passo com o estagio da arte, implantando metros e tecnologias altamente
sofisticadas, na maioria das vezes em descompasso com a realidade da
demanda e disponibilidades econémico-financeiros (op. cit.,p.56).

Estabeleceram-se projecdes e um esboco de configuragdo das linhas principais e sua evolucio
no horizonte de 1990. Porém, as projecdes utilizadas para o documento, baseadas em estudos
prévios e intengdes estratégicas de inducdo, apontavam o eixo Leste-Oeste como corredor
principal de expansdo da RMBH nas proximas trés décadas, o que ndo se observou na

realidade.

Quanto a implantagdo, foram definidas estratégias de curto, médio e longo prazo. O primeiro
consistia no PACOTT (Programa para Aumento da Capacidade Operacional de Transporte e
Transito), um conjunto de agdes a serem desenvolvidas em nivel de canais, sinalizacdo e

transporte coletivo por 6nibus.

As estratégias de médio prazo diziam respeito ao transporte de massa de capacidade
intermediaria, uma etapa que sucederia as melhorias realizadas no transporte por Onibus
promovidas pelo PACOTT. Finda a implantacdo daquela etapa, seria implantada a Via
Urbana Leste-Oeste (VULO), interligando Belo Horizonte ao municipio de Contagem, além

de outras vias arteriais consideradas prioritarias.

A VULO incorporava em sua concepgdo a reserva de area para o transporte de massa sobre

trilhos (considerando trechos da ferrovia existentes com pequenos remanejamentos) € uma
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faixa seletiva, ou busway, exclusiva para o trafego de coletivos. Esse sistema de onibus em
via segregada configuraria a primeira etapa do sistema de transporte de massa de capacidade

intermediaria.

O desenho e possibilidades operacionais para esse sistema de Onibus s3o apresentados de
maneira muito detalhada no documento. A operacgdo do sistema troncal contaria com material
rodante especializado, uma vez que nfo trafegaria fora dos corredores exclusivos, podendo ser
planejados com “plataforma elevada, portas extremamente largas e cobranca de tarifa fora do
veiculo”, otimizando o embarque e desembarque, de maneira similar ao sistema de BRT
MOVE implantado na década de 2010. Linhas diametrais, expressas, semi-expressas € modos
dindmicos de operacdo que reduzissem o nimero de transbordos e aumentassem a capacidade

do sistema foram também previstos.

Finalmente, a estratégia de longo prazo consistia numa indicagdo de transporte de massa de
alta capacidade. Essa fase dependia da consolidagdo da estrutura de demanda, proporcionada
pelas fases anteriores. Os sistemas de capacidade intermediaria seriam substituidos por modos
de mais alta capacidade, que seriam transferidos para outros locais onde estaria surgindo a

demanda.

Para complementar o sistema, somar-se-ia a proposta de alta capacidade o transporte
intrametropolitano constituido pelas rodovias regionais e trens de suburbios, articulados a

nivel da aglomeracdo através dos terminais, conectado aos demais sistemas acima descritos.

Finalmente, o documento divide a implementacdio do MOMTI em duas categorias: o0s

programas € os projetos prioritdarios. Os programas foram divididos em:

® Programa para Aumento da Capacidade Operacional de Transporte e Transito

(PACOTT);
e Estudo Operacional do Sistema de Transporte de Massa de Capacidade Intermediaria;
e Estudo Operacional do Sistema de Transporte de Massa de Alta Capacidade;

e Estudos de Viabilidade dos equipamentos e facilidades propostas a nivel do Esquema

Metropolitano de Estruturas envolvendo:
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o Aeroporto metropolitano;
o Terminais de carga;

o Sistema viario metropolitano a nivel arterial regional, vias rapidas e estradas

vicinais em zona rural

Os projetos prioritarios eram os projetos vidrios a nivel arterial, elencados no Plano de

Classificacdo Vidria, selecionados mediante os resultados de estudos de viabilidade.

Percebe-se ao longo do documento um intrincado encadeamento entre as propostas, que
dependiam da plena implementagdo da etapa anterior para que se encaminhasse 0 proximo
passo. Apesar de admitir a necessidade de alteracdes e redesenhos ao longo da implantacio
das medidas, as propostas obedecem a uma expectativa de conformacdo da realidade aquilo
que se havia planejado, além de confiar nas previsdes e modelagens matematicas advindas

dos diagndsticos anteriores.

Some-se a essa logica matemadtica o contexto politico e econdmico do pais: um governo
federal autoritario e centralizador, que privilegiava estratégias de grande escala e um
crescimento econdmico sem precedentes. Era patente a confianca na concretizacdo do

planejado.

4.1.4. METROBEL, PROBUS e PACE

Tanto as politicas federais quanto as recomenda¢des técnicas da equipe do PLAMBEL
convergiam a respeito da criagdo de um orgdo que efetuasse o gerenciamento do transporte e
transito na regido metropolitana, de modo a promover ac¢des integradas no espaco da RMBH.
Dessa forma, a Lei estadual n® 7.275, de 28 de junho de 1978, autorizou a instituicdo da
Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(METROBEL), com o objetivo de implantar e operar o servigo de transporte € o sistema

viario de interesse comum dos municipios da Grande BH.

Essa foi uma experiéncia inédita em dmbito nacional, e deveu-se a alguns fatores e condigdes.

Primeiramente, o corpo técnico do PLAMBEL, que contava com amplo reconhecimento
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cientifico e apoio politico considerdvel. Além disso, o transporte coletivo passava a se
destacar como assunto prioritdrio nas cidades adensadas, recebendo grande atencdo do
governo federal. Protestos e manifestacdes, espontaneas ou organizadas, eclodem nos centros

urbanos do pais.

A criacdo da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), em 1975, pode ser
considerada um desdobramento dessa atengdo a temética dos transportes por parte do governo
federal. Tratava-se de um o6rgdo que detinha controle sobre recursos para financiamento de
estudos e projetos no setor. A EBTU ofereceu apoio as iniciativas do PLAMBEL e na criagdo

da METROBEL, financiando projetos e programas da empresa (GOUVEA, 1992)

A METROBEL levou a cabo alguns dos grandes programas e projetos propostos pelo
PLAMBEL nos grandes documentos como o EME e o MOMTI. As iniciativas de maior
impacto foram o Programa da Area Central (PACE) e principalmente o Programa de

Reorganizagdo do Transporte por Onibus (PROBUS).

PROBUS

O PROBUS foi um programa de reorganizagdo do sistema de transporte coletivo da capital,
alterando as dinamicas de circulagdo das linhas, estabelecendo uma nova légica de operagao.

E considerado o programa mais importante da histdria da empresa.

Foram estruturados novos padrdes operacionais para o transporte coletivo, incluindo
redimensionamento da frota, alteracdes nos quadros de horario, revisdo das planilhas tarifarias

e uma nova sinalizacdo e padronizagdo para os veiculos.
Foi introduzida uma nova hierarquia para as linhas de 6nibus, da seguinte forma:

- As linhas expressas efetuavam itinerarios longos através dos principais corredores de

trafego;

- Linhas semi-expressas interligavam bairros periféricos distantes entre si, através de
itinerarios mais curtos do que o praticado anteriormente, sem pontos finais nas areas

centrais;
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- Linhas de servi¢o possibilitavam deslocamentos curtos e médios entre bairros. Essas
linhas podiam ser diametrais, interligando bairros através da &rea central ou
circulares, que se deslocariam por vias de grande trafego de pedestres (METROBEL,

1982).

O impacto do PROBUS para a cidade foi imenso e instantineo. GOUVEA (1992) afirma
tratar-se talvez da “maior intervengdo fisica no sistema de transporte publico de uma cidade

de grande porte do mundo ocidental, realizada num mesmo dia” (GOUVEA, 1992, p.107).

“E ai nds implantamos o PROBUS, que foi uma reformulagfo. A gente tinha
duzentas e tantas empresas de 6nibus em Belo Horizonte, praticamente uma
empresa tomando conta de cada linha e as linhas todas convergindo para o
centro da cidade, com tarifas calculadas individualmente por linha. Entéo,
vocé tinha linhas mais longas com muitos passageiros que eram mais baratas
que linhas mais curtas com poucos passageiros, havia desequilibrios
fantasticos.

Entdo nos criamos na época as linhas, reformulamos o sistema que tinha
basicamente as linhas de bairro a bairro, dentro da Contorno - que a gente
chamava linhas diametrais. Havia as linhas circulares, (...) [as] linhas semi-
expressas, que eram linhas metropolitanas de fora de Belo Horizonte; elas
vinham, davam uma volta pelo centro e voltavam. E as linhas expressas, que
eram de cidades mais distantes, de Pedro Leopoldo, de Caeté, e que tinham
ponto final no centro.

()

450.000 trocas foram eliminadas quando se fez esse sistema diametral. Era
gente que andava em média um quilometro para trocar de 6nibus. Entdo, essa
pessoa ou podia escolher o 6nibus certo, de qualquer lugar tinha 6nibus que ia
para a Av. Amazonas, da Amazonas ele tinha, da Av. Antdnio Carlos ele
podia ir para qualquer lugar, ou, se fosse lugar mais metropolitano, em algum
lugar do percurso esse lagco que a linha dava era coincidente com essa linha
diametral. Entdo o 6nibus que dava aquele lago passava na area hospitalar,
passava pela Av. Augusto de Lima, (...) entdo em algum momento a linha
diametral cruzava com ele. Entdo, o camarada conseguia trocar de Onibus
andando praticamente um quarteirdo.” (informag¢do verbal, BAPTISTA
NETO, 2018).

Considera-se que a reorganiza¢do operacional das linhas e o projeto de sinalizagdo e
comunicac¢do foram um grande éxito do projeto; porém, as disposi¢des referentes a integragdo

tarifaria previstos no PROBUS nfo se concretizaram.
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Efetivacido dos Planos

Apesar do pioneirismo e grande qualidade técnica dos estudos, planos e projetos do
PLAMBEL/METROBEL, e do significativo impacto de programas como o PROBUS na
realidade da populacdo da RMBH, grande parte dos designios ambiciosos dos grandes
projetos conceituais ndo se concretizou. A planificagdo meticulosa da rede tronco-
alimentadora, multimodal e escaldvel ndo se materializou. Sequer os corredores de trafego

segregado para 6nibus propostos sairam do papel.

O fim do milagre econdmico (e subsequentemente o fim do intervencionismo governamental,
estruturado através da politica monetéria, crediticia e fiscal) se configurou como um enorme
desafio ao Planejamento Compreensivo como praticado pelo PLAMBEL e pela METROBEL.
Os planos de muito amplo escopo, baseados em proje¢des compativeis com o momento
favoravel do Milagre, e que dependiam de uma conjuntura econdmica e politica especifica
para sua concretizacdo, encontravam empecilhos a sua efetivagdo. Sergio de Azevedo e

Virginia Renn6 dos Mares Guia elucidam:

Tomando como um dado o momento do chamado milagre econdémico
brasileiro, o PLAMBEL teve suas propostas baseadas em estimativas
extremamente otimistas quanto ao crescimento econémico, além de previsdes
da manutengdo das elevadas taxas demograficas, superestimando o
contingente populacional que viria se assentar na Regido. (...) A
implementacdo da maioria das propostas entdo formuladas exigiria a
coordenagdo das a¢des dos drgdos setoriais, inclusive da esfera federal, numa
pretensdo dificilmente concretizavel, no minimo, porque estes tinham seus
programas definidos e executados de maneira estanque (AZEVEDO &
MARES GUIA, 2015).

Algumas vitorias e avangos do PLAMBEL e do METROBEL referem-se ndo a propostas que
vieram a ser realizadas, mas sim iniciativas que vieram a evitar a implementa¢do de

“solugdes” ndo-planejadas que ameagavam as bases e conceitos estabelecidos pelos estudos.

Uma dessas “vitdrias de convencimento” foi a transformagfo de uma politica de vias
expressas em vias urbanas. O Governo estadual desejava direcionar recursos a criagdo de uma
série de vias expressas, como observado nos EUA. A iniciativa apresentava 6bvio conflito
com as inten¢des de planejamento expressas no MOMTI, assim, a equipe do plano buscou

argumentos técnicos para contrapor a proposta.
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“[O Governo propunha a criagdo de] vias expressas, era um negocio pra ter
ndo sei quantas faixas, ndo sei quantos viadutos, essa coisa toda. E ja criou o
primeiro embate com o PLAMBEL, porque o PLAMBEL desde essa época
falava que a prioridade é o transporte publico, e ndo o transporte privado, nos
anos 70, cara.

(...)

Entdo o PLAMBEL até ‘perverteu’ o nome de via expressa para via urbana,
porque ndo era via expressa, nds ndo queriamos uma via expressa aqui. Teve
uma reunido, lembro direitinho disso, teve reunido que ia ter com o
Governador, que era o Francelino Pereira, no tempo do PLAMBEL (...) para
discutir essa questdo da via expressa e tal, e o Chico achou uma reportagem
numa revista americana que dizia que Nova lorque estava indo a faléncia,
porque todo mundo foi morar em New Jersey, foi morar nos arredores de
Nova lorque porque as vias expressas permitiam que as pessoas chegassem ao
centro de Nova lorque com facilidade muito grande. [A cidade] estava
empobrecendo, (...) porque o capital estava saindo, deixando os impostos fora,
vinha aqui trabalhava e voltava, por causa das vias expressas.

¢.)

E o Chico leu esse negdcio, correu 1a pro Zenilton, estava subindo para a
reunido, o Zenilton pegou e falou: ‘E isso aqui’. Subiu com o negdcio para a
reunido, ai depois que ele voltou ele falou: ‘Isso teve um efeito devastador na
reunido, porque eu mostrei esse negdcio aqui, falei que Belo Horizonte corre
o risco de se esvaziar com vias expressas pro resto da Regido Metropolitana, e
tal’. (...). Bom, e ai nessa conversa toda surgiu o MOMTI, surgiu que era vocé
pegar o que estava no EME e transformar aquilo num programa” (informagao
verbal, BAPTISTA NETO, 2018).

Outra dessas “vitdrias de convencimento” foi a derrota de uma proposta de trincheira para a
Praca Raul Soares. A Prefeitura de Belo Horizonte propds a intervengdo baseando-se na
aparente saturagdo das vias que faziam interse¢do com a praga. Os técnicos mais uma vez
buscaram uma alternativa técnica mais eficiente, menos dispendiosa e que ndo oferecesse

conflitos com as demais propostas de transporte e transito elaboradas previamente:

“Eu lembro de um muito importante nesse processo (...). A Prefeitura
resolveu fazer uma trincheira na Praga Raul Soares. Parece que a Amazonas
passava por cima e Bias Fortes por baixo. Uma trincheira para resolver o
problema da Avenida Amazonas. E isso foi uma coisa que mandaram para o
PLAMBEL para poder opinar. O PLAMBEL montou um grupo e noés
demonstramos que aquilo era um absurdo, que ndo resultaria em nada e
apresentamos uma solucéo que esta 14 até hoje.

A Amazonas passa por dentro e as outras vias de ligagdo passam por fora da
praca. Isso foi resolvido de uma forma simples, o0 Mauricio Andrés subiu la
na altura do prédio do JK e comegou a fotografar. A gente marcava os carros
que iam andando para ver quantos entravam e quantos iam para a Amazonas.
E foi s6 colocar isso no modelo [computacional] que a gente mostrou que a
coisa seria inutil. Seria uma solugdo fazer o que foi feito, e esta 14 até hoje.
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Ninguém reclama da Avenida Amazonas. E, no entanto, ia se fazer uma
trincheira. Mas pagou um custo. O PLAMBEL bloqueou e ndo deixou.

(..)

Havia interesses de empreiteiros. Isso tudo foi conduzindo para um
pensamento diferente em relagio ao PLAMBEL” (informagdo verbal,
BAPTISTA NETO, 2018).

TONUCCI FILHO (2012) aponta que documentos elaborados pelo préprio PLAMBEL
constatavam a necessidade de reformulacéo e reavaliagdo de propostas dos planos, o que néo

chegou a ser realizado:

(...) foram analisadas as propostas e as intervengdes a partir de 1976,
concentrando-se nas areas de transporte e uso do solo. A avalia¢éo, publicada
no documento Diretrizes de Estruturacdo Urbana da RMBH (PLAMBEL,
1982) constatou a necessidade de reformulagdo da proposta de organizagdo
territorial e de reavaliagdo do MOMTI, levando-se em considera¢do a nova
realidade metropolitana. Foram também avaliados o POS e o Acordo
INCRA/PLAMBEL, constatando-se que as medidas propostas ndo haviam
obtido éxito ou ndo haviam sido implementadas. A concluséo final foi a de
que o modelo de organizagdo territorial preconizado no EME e no PDIES nido
se consolidaria. Propds-se entdo que a reformulagdo do Plano deveria se dar a
partir de um novo referencial tedrico e metodolégico. Todavia, o
detalhamento das propostas e a reformulagéo sistematica do Plano ndo foram
levados a cabo nos anos seguintes (TONUCCI FILHO, 2012, p. 122).

4.1.5 Caso emblematico: O trem metropolitano como “obra fora do plano”

A implantagdo do trem metropolitano de Belo Horizonte merece destaque como “obra fora do
plano”. Como anteriormente citado, o MOMTI estruturava sua proposta de transporte
metropolitano primariamente através de Onibus, operando em sistema tronco-alimentador em
via segregada. O documento alertava para que se estabelecesse uma solugdo tecnologica
baseada ndo no estado da arte, e sim na analise da demanda e na viabilidade econdmico-

financeira.

A despeito dessas disposi¢des, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT), 6rgéo federal vinculado ao Ministério dos Transportes criado em 1965 através de
acordo de assisténcia técnica entre o governo brasileiro e o Banco Mundial, desenvolveu um

projeto para um trem metropolitano, em desacordo com o planejamento vigente a época.
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O projeto entrava em conflito com o Plano Metropolitano de Transportes, uma vez que néo
utilizaria o espaco da busway planejada, que receberia (a longo prazo) um sistema ferrovidrio.
Isso provocou grande oposi¢do técnica por parte do PLAMBEL, que questionava ndo apenas
a solugdo tecnoldgica como os estudos de suporte que levaram a decis@o de implantagdo do

modal® (GOUVEA, 1992).

Jorge Vilela, entdo coordenador de politicas de Uso do Solo do PLAMBEL, relembra o
descompasso entre o planejado e o executado, e aponta interesses econdmico-financeiros de

empreiteiras como o fator determinante para essa situagéo:

“A proépria questdo do metrd. Varias interveng¢des do sistema vidrio ndo foram
feitas, e outras que foram feitas mas de resultado diverso. O setor privado,
principalmente as empreiteiras, viam no sistema viario uma forma de faturar.
Fazer trincheira virou uma moda. Qualquer coisa eles fazem uma trincheira.
Esse conjunto de obras que fizeram na Avenida Antdnio Carlos. O Anel
Rodoviario.

As vezes essas coisas estdo travando uma série de situagdes na cidade. O que
acontece é que as iniciativas sdo isoladas e ndo sio consideradas em relagéo
ao contexto, ndo buscam integracdo com nada. Melhorar o Anel Rodoviario
para eles € duplicar o Anel Rodoviario e deixa por ai. Mas e as liga¢cdes com a
cidade? Pode ser um elemento estruturante da cidade. E nio simplesmente
uma passagem” (informagéo verbal, VILELA, 2018)

A Lei Estadual n° 9527/87 extinguiu a METROBEL e criou a Secretaria de Estado de
Assuntos Metropolitanos e a autarquia Transporte Metropolitano — TRANSMETRO, que
tinha por finalidade “implantar, administrar e operar, diretamente e por contrata¢do de
terceiros, os servigos de interesse comum dos municipios integrantes de RMBH, relativos a
transporte e sistema vidrio”, efetivamente sucedendo a METROBEL, “para todos os efeitos
legais, inclusive para os decorrentes de rela¢des trabalhistas, bem como de suas fungdes

. . . . . . ’!26
administrativas, operacionais e de planejamento ",

A TRANSMETRO, ao contrario de seus antecessores, ndo logrou a realizacdo de projetos de

grande relevancia nas tematicas de transporte e sistema vidrio. A promulgacdo da

* As projecdes realizadas pela empresa contratada para a realizagdo do projeto estimavam uma populagio de
400.000 habitantes para o ano de 1980; o Censo daquele ano contava 84.000 habitantes, e o de 2010 aponta
379.000.
%% MINAS GERAIS. Lei n° 9527, de 29 de dezembro de 1987. Dispde sobre a Administracdo da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte, e d4 outras providéncias. Minas Gerais, Belo Horizonte, p.654-660, 30 de
dezembro de 1987.
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Constituicdo de 1988 e as mudancgas paradigmaticas na gestdo do territério dos municipios e

regides metropolitanas minaram a relevancia do 6rgéo, que terminou por ser extinto em 1994.

4.2. O Planejamento de Transportes apos o Plano Diretor de 1996

Como ja discutido, a redemocratiza¢do, e consequente municipalizacdo dos servigos de
transportes, alterou radicalmente as dindmicas de planejamento e operagdo urbanos e de
transporte. O Plano Diretor de 1996 (Lei municipal n° 7.165/96) promoveu grandes rupturas
com o planejamento urbano de Belo Horizonte. Os parametros construtivos, regras de

zoneamento e uso do solo foram completamente alterados.

4.2.1. Projetos Viarios Prioritarios

Naquela lei, destaca-se entre as estratégias da tematica de transporte e transito uma nova
categoria de estruturacdo urbana denominada Projetos Vidarios Prioritarios (PVP).
Especificadas no Anexo II do Plano Diretor, essas 4reas apresentam-se como poligonos que
conformam manchas, definidas em fungdo das politicas municipais relacionadas a
estruturacdo do sistema viario de Belo Horizonte. Em sintese, o mapa que contém as manchas
de PVP representa as areas onde ha intengdo por parte do municipio de se implantar

intervengdes vidrias estruturantes.

Esses poligonos estdo sujeitos a parametros urbanisticos especiais, particularmente restritivos.
Existem limitacdes quanto ao carater das edificacdes e ao coeficiente de aproveitamento
praticado. O artigo 44-A da Lei de Parcelamento, Ocupagdo e Uso do Solo define esses

parametros:

“§ 1° - Os terrenos de que trata este artigo ficam submetidos aos seguintes
parametros e critérios de ocupacéo e uso do solo:

I - o Coeficiente de Aproveitamento Basico é de 0,8 (oito décimos),
prevalecendo entre este valor e o do CAb do zoneamento em que o imdvel se
insere, aquele que for mais restritivo;

Il - a area total a ser edificada ndo pode exceder 1.000 m? (um mil metros
quadrados);
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III - a altura maxima da edificagdo é de 8,00 m (oito metros);
IV - fica vedada a aplicag@o do instrumento da Outorga Onerosa do Direito de
Construir para os terrenos de que trata o caput deste artigo.

§ 2° - Apds definido pelo Executivo o projeto basico a ser implantado em
Area de Projeto Viario Prioritario, as restri¢des de uso e ocupagio do solo de
que trata este artigo deixardo de incidir sobre os lotes ndo atingidos no
projeto, passando a vigorar os parametros do zoneamento em que o imével se
insere.

§ 3° - Apds executado o projeto a que se destina, a Area de Projeto Viario
Prioritario ficara descaracterizada, deixando de submeter-se ao disposto neste
artigo” (BELO HORIZONTE, 2010).

Essas restrigdes foram estabelecidas para que se evitasse que novas edificagdes de grande
porte inviabilizassem a futura implantagdo de um determinado projeto viario. Notavelmente,
diversas manchas de PVP resgatam propostas vidrias que remontam a época do PLAMBEL?’.
Inicialmente ndo havia propostas de tracado ou especificacdes quanto a natureza ou
morfologia das interven¢des que seriam realizadas nessas areas, situagdo que persistiu de

1996 a meados da década seguinte.

4.2.2 O Programa VIURBS

O Programa Municipal de Estrutura¢do do Sistema Viario (VIURBS), licitado em 2005,
iniciado em 2007, finalizado e publicado em 2008, foi elaborado a partir das manchas de
PVP, com o objetivo de detalhar propostas para cada area. O relatorio-sintese do VIURBS
apontava como propdsito a analise da malha viaria existente e a priorizacdo da implantagéo

das novas conexdes viarias, considerando as propostas do Plano Diretor (BELO

HORIZONTE, 2009).

A decisdo de se realizar esse programa veio do gabinete do prefeito, a época Fernando
Pimentel, por intermédio dos secretarios de Obras e de Politica Urbana. A recém-criada

(SMURBE) seria a responsavel pelo acompanhamento do programa:

2T Em especial, resgatam-se os cddigos dos projetos viarios propostos pelo Plano de Classificagdo Viaria, como
“Via210” e “Via 710”.
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“A BHTRANS juntou com a Maria Caldas e com o Secretario na €poca, que
era o Murilo Valadares, para transformar essas coisas do plano de 1996 em
realidade. E eu ndo sei de quem foi a decisdo de transformar a mancha de
PVP da lei de 1996 em estudo de tragado, mas eu sei que essa decisdo se deu
num alto nivel de comando, na cadeia mais alta de comando. E ai, por algum
motivo, o Murilo deu essa fungdo para a Maria Caldas de coordenar o
contrato, ndo a BHTRANS nem a SUDECAP.

A Maria Caldas na época tinha a SMURBE, que era a Secretaria Municipal
de Politica Urbana... que era um grupo pequeno, umas 20 pessoas, talvez
menos, que eram arquitetos, e eu engenheiro. Era na maioria arquitetos e
engenheiros e uma economista trabalhando com Plano Diretor, com tudo que
a cidade tinha de urbanismo. Era uma equipe totalmente nova e a gente ficou
por conta de tornar o VIURBS realidade. O responsavel direto pelo contrato
era a Maria Caldas. A Maria Caldas e o Murilo comandavam o que ela estava
fazendo, mas a responsabilidade era dela. (informagdo verbal, SANTIAGO,
2018).

E notavel o fato de que o acompanhamento do VIURBS tenha ficado a cargo da Secretaria de
Politica Urbana, e ndo da BHTRANS ou da SUDECAP, responsavel pela execucdo de obras

no municipio.

Lucas Milani Santiago, a época no cargo da Geréncia de Politicas de Transporte e Transito,
responsavel pelo contrato do VIURBS na SMURBE, atribui a0 momento econdmico
favoravel a tomada de decisdo de se realizar o programa, como forma de alavancar recursos

para execucdo de obras:

Era um momento em que o dinheiro estava comecando a entrar do Governo
Federal, dinheiro do PAC comegou a aparecer e entdo era um momento de
euforia. (...) O dinheiro comegou a aparecer e o Brasil comegou a crescer e de
repente formou-se uma expectativa de que todos os projetos que tinham sido
pensados até entdo, desde os anos 1970, em todas as areas finalmente seriam
realizados.

Havia uma fé muito grande de que o Brasil néo iria retornar mais a um estado
de recess@o nem problemas econdmicos e que o dinheiro iria finalmente
surgir, e que nds iriamos conseguir executar grandes obras de engenharia em
todo o pais. Entdo era um momento de muita euforia e acho que eu chutaria
que um dos grandes motivos para o VIURBS ser feito foi justamente isso.

A gente tinha as manchas de lei mas elas n3o eram nada, elas eram so
desenhos no papel. A gente precisava que elas fossem conceitos mais
elaborados para conseguir comecar a pedir dinheiro para a Caixa Econdmica
Federal e para os o6rgdos fomentadores para fazer as obras. Eu acho que foi
esse momento de euforia que a gente estava vivendo no inicio do PAC
(informag@o verbal, SANTIAGO, 2018).
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A conjuntura politica era favoravel, uma vez que o prefeito tinha estreitos lagos partidarios

com a Presidéncia da Republica, e havia estreita cooperagdo técnica entre os setores do

governo municipal. Contudo, ocorreram grandes tensdes e diferencas conceituais entre os

gestores do contrato e a empresa de consultoria responsavel pela elaboragdo do programa:

A nossa maior briga era com a consultoria que a gente contratou. Esse era um
dos problemas de contratar uma consultoria para fazer as coisas nesse nivel, ¢
que eles também eram amigos do prefeito, do Murilo [Valadares], e eles
tinham a visdo de como fazer as coisas.

(...)

Porque a gente era a favor do transporte coletivo, a gente era a favor da
bicicleta e quem foi contratado néo era. E eles, por uma questio de ideologia,
ndo queriam inserir as calgadas mais generosas, eles ndo queriam colocar as
ciclovias porque eles ndo acreditavam na ciclovia enquanto meio de
deslocamento, eles ndo acreditavam em transporte coletivo. A consultoria em
momento algum previa BRT em Belo Horizonte. Nos estamos falando ai
antes da implantagdo do MOVE. Eles acreditavam que em momento algum
seria implantado o MOVE em Belo Horizonte. Nunca ia sair do papel. Eles
usavam essa filosofia na hora de fazer o projeto. Entdo o projeto assumiu um
cunho muito rodoviario por causa disso. (informagdo verbal, SANTIAGO,
2018).

Ao longo do processo de elaboragdo do programa, foi realizado o desenvolvimento de

alternativas e selecdo das melhores solugdes vidrias, classificando-as conforme sua

importancia, beneficio e viabilidade para a cidade. As novas conexdes vidrias propostas pelo

VIURBS criariam alternativas de “descompressdo do sistema concéntrico” da cidade,

permitindo a revitalizagdo de areas urbanas que hoje estdo sufocadas pelo excesso de trafego

ou indisponiveis pela auséncia de solugdo viaria de porte adequado.

Os objetivos propostos pelo VIURBS, listados em seu relatorio-sintese, eram os seguintes:

® Recuperagio ambiental de varias regides da cidade;

o Reducdo do numero de acidentes;

e Priorizagdo da circulagdo pedestres e do transporte coletivo;

Implantag¢do de uma sistematica permanente de planejamento do sistema viario.
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Para que se atingissem esses objetivos, foram adotadas como diretrizes as disposi¢des
estabelecidas pelo Plano Diretor municipal, o Plano de Classificagdo Vidria existente, o
aproveitamento maximo da infra-estrutura existente (minimizando os custos e investimentos
publicos), as medidas contidas no Plano de Reestrutura¢do do Transporte Coletivo — BHBUS
(especialmente priorizando o transporte publico), e a priorizagdo das condi¢gdes de seguranca

de transito e promoc¢do dos deslocamentos a p¢ (BELO HORIZONTE, 2008)

As propostas de intervengdo foram detalhadas na forma de “estudos de tragado” (ETs). Cada
intervengdo conta com um relatorio individual, relatérios de vistoria, proposta de desenho e
estimativas de custos. E importante frisar que os ETs nfo sio projetos basicos ou executivos
de engenharia, prontos para serem executados. O produto final do Programa é constituido por

volumes impressos especificos para cada ponto, bem como arquivos digitais de projeto.

Priorizacio de Intervencées e “Corta-Caminhos”

Foram estabelecidos critérios para a priorizagdo das intervengdes propostas, e pesos para cada
critério, aferidos por meio de uma dinamica com equipes multidisciplinares que representam

areas da prefeitura envolvidas com o VIURBS (SMURBE, BHTRANS, URBEL?, etc.). Os

pesos resultantes dessa dindmica sdo mostrados na Tabela 3 a seguir:

Tabela 3: critérios para priorizagéo das intervengdes propostas pelo VIURBS

SISTEMA VIARIO E TRANSITO

Descentraliza¢do do sistema radio-concéntrico 17%

Ampliagdo e priorizagdo do sistema estrutural de transporte coletivo 24%

Melhoria do desempenho do sistema viario 17%
SOCIOECONOMICO E AMBIENTAL

Incluso Social / melhoria das condi¢des sociais 16%

Melhoria das condigdes ambientais 14%

Otimizacdo de recursos 12%

Em 2008, na administragdo Marcio Lacerda, o VIURBS ¢é rediscutido sob o titulo de “Corta-
Caminhos”. Inicia-se a licitacdo de obras previstas no programa, inicialmente seguindo-se a

priorizacdo estabelecida na matriz multicriterial. A obra classificada em primeiro lugar no

% A Companhia Urbanizadora e de Habitagio de Belo Horizonte (URBEL) ¢ a empresa publica responsavel pela
implementagdo da Politica Municipal de Habita¢do Popular, criada em 1983.
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ranking de prioridade - o ponto 21, implantacdo de trecho da Via 210 no Corrego do
Bonsucesso — foi a primeira a ser licitada. Em contrapartida, outros projetos menos

priorizados na matriz multicriterial foram igualmente licitados.

As obras da Via 710 (corredor de ligacdo entre as regides Nordeste, Oeste e Noroeste), via
220 (corredor de ligagdo Norte-Sul, conectando o Vetor Norte e o Barreiro) e via 590
(Implantagdo da Av. Varzea da Palma, em Venda Nova) figuravam entre os primeiros
projetos objetos de licitagdo. A expectativa de efetivagdo dessas propostas era alta,

especialmente devido a condigdo econdmica favoravel.
Efetividade

A baixissima efetividade do programa VIURBS ¢ notavel. Uma década apds a consolidagdo
das propostas e o inicio da licitacdo de obras, das 148 intervengdes propostas, apenas sete
podem ser consideradas realizadas (uma delas parcialmente), e outras quatro encontram-se em
implantacdo, segundo informacdes da Subsecretaria de Planejamento Urbano (SUPLAN),

obtidas através de consulta de acordo com a Lei de Acesso a Informagdes:

Tabela 4: Intervencgdes propostas pelo VIURBS e realizadas (Fonte: PBH/SUPLAN, 2018)

ID | Regional Intervencio Trecho Situacio
8 | Leste Implantacdo da | R. Concei¢do do obra concluida
interse¢do das vias 710 | Para (Via 710) x Av.
e 643 Itaituba (Via 643) x
Via Férrea (prox.
Av. dos Andradas)
21 | Oeste /| Implantagdo de trecho | entre Av. Tereza obra concluida
Barreiro | da Via 210 (Cérrego | Cristina (Via 206) e
do Bonsucesso) Av. Ursula Paulino
(Betania)
51 | Pampulha | Ampliagdo da| Av. Pedro I (Via obra concluida
interse¢do das vias 810 | 810) x Av. Portugal
e 591 (Via 591)
53 | Pampulha | Implantagéo da | Av. Antonio Carlos obra concluida
intersecdo em desnivel | (Via 810) x Av.
das vias 810 e 800 Antonio Abrahdo
Caram (Via 800)
69 | Nordeste | Implantagdo de Via de | entre R. Sdo Jacinto obra concluida
Liga¢do (Via 459) eR.6
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94

Pampulha

Melhorias viarias em
intersegcdes do entorno
do Mineirdio e do
Mineirinho

Av. Carlos Luz (Via
800) x Av. Alfredo
Camarate (Via 315)
+

Av. Carlos Luz (Via
800) x Av. Cel
Oscar Paschoal +
Av. Antdnio
Abrahdo Caram (Via
800) x Av. C

obra concluida

43

Venda
Nova

Implantagdo da Awv.
Varzea da Palma (Via
590)

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

obra parcialmente
realizada

Trés intervengdes encontram-se em andamento, em fase de obras ou projeto, conforme

apresentado na Tabela 5 abaixo:

Tabela 5: Intervengdes propostas pelo VIURBS em andamento (Fonte: PBH/SUPLAN, 2018).

ID | Regional Intervencio Trecho Situacio
9 | Leste/ Implantacdo de trecho | entre Av. Itaituba | obra em andamento
Nordeste | da Via 710 | (Via 643) e Av.
(Alternativa 1) Cristiano  Machado
(Via 230)
10 | Leste/ Melhoria da interse¢do | Rua Concei¢do do | obraem andamento
Nordeste | das vias 710 e 250 Para (Via 710) x Av.
Jos¢é Candido da
Sillveira (Via 250)
30 | Nordeste | Melhoria da intersegdo | Av. Bernardo | projeto em andamento
em desnivel das vias | Vasconcelos (Via
710 e 230 710) x Av. Cristiano
Machado (Via 230)

Dez outras intervengdes propostas tiveram projeto basico licitado, mas encontram-se

paralisadas, segundo o poder publico, como mostra a Tabela 6:

PBH/SUPLAN, 2018).

Tabela 6: Intervengdes propostas pelo VIURBS cujo projeto se encontra licitado (Fonte:

ID | Regional Intervencio Trecho Situacio

15 | Oeste Implantagdo da Av. | Av. Mario Werneck projeto basico
Henrique Badaré | e Av. Teresa Cristina paralisado
Portugal (Buritis) (Via | (Vias 206 e 210)
728)

16 | Oeste Implantagdo da Via | entre Via 681 e R. projeto basico
709  (Corrego  do | Mario Werneck paralisado
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Cercadinho)
19 | Oeste Implantagdo da Via | entre Av. Henrique projeto basico
681  (Cérrego  do | Badar6 Portugal (Via paralisado
Cercadinho) 728) e Av. Bardo
Homem de Melo
(Via 680)
44 | Venda Ampliagdo da  R. | entre Av. dos projeto basico
Nova Dalva Mattos (Via | Navegantes (Via paralisado
590) 220) e R. Augusto
dos Anjos
45 | Venda Implantagédo da | Av. dos Navegantes projeto basico
Nova interse¢do das vias 220 | (Via 220) x Awv. paralisado
e Av. Civilizagdo Civilizagéo
46 | Venda Implantagdo da | Av. dos Navegantes projeto basico
Nova intersecdo das vias 220 | (Via 220) x Av. paralisado
e 590 Varzea da Palma
(Via 590)
47 | Venda Av. dos Navegantes | entre Av. Civilizagdo projeto basico
Nova (Via 220 - Corrego do | e a Rua Radialista paralisado
Capio) Z¢lia Marinho
81 | Oeste R. Gerosino de | entre Via 733 projeto basico
Almeida (Via 722) (Estrada do paralisado
Cercadinho) e R.
Orlando Pitanga e
entre R. Cons. Cunha
Figueiredo R. Nova
Ponte
82 | Oeste Estrada do Cercadinho | entre R.  Teofilo projeto basico
(Via 733) Filho e R. Gerosino paralisado
de Almeida
130 | Oeste /| Ampliagdo da | Anel Rodoviario projeto basico
Barreiro | interse¢do das vias 90 | (Via 90) x R. Ursula paralisado
e 210 Paulino e Via do
Minério (Via 210)

Além disso, foram identificadas outras seis propostas de interveng¢des das quais o municipio

desistiu, pelas razdes apresentadas na Tabela 7 abaixo:

Tabela 7: Intervengdes propostas pelo VIURBS para as quais houve desisténcia do municipio de Belo
Horizonte (Fonte: PBH/SUPLAN, 2018).

276)

ID | Regional Intervencio Trecho Situacio
4 | Centro- Implantacdo da Av. | Entre a R. Jornalista | municipio desistiu
Sul Parque da Serra (Via | Djalma Andrade | dessa intervengao -

(Belvedere) e Av.
José do Patrocinio

impacto ambiental
exXpressivo
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(Mangabeiras)
90 | Leste Ampliagdo da  R. | entre Av. do municipio desistiu
Conselheiro Rocha | Contorno (Via 640) e | dessa intervengao -
(Via 651) Av. Silviano | impacto urbanistico
Brandao (Via 820) eXpressivo
41 | Pampulha | Implantagdo da | Av. Alvaro municipio desistiu
interse¢do em desnivel | Camargos / Av. Gal. | dessa intervencéo -
das vias 590 e 810 Olimpio Mourdo outra solucéo
Filho (Via 590) x implantada
Av. Pedro 1 (Via
810) x Jodo Samaha
61 | Noroeste | Implantagdo de trecho | entre Av. Pedro II municipio desistiu
em Tunel da Via 800 (Via 790) e Av. dessa intervengao -
Tereza Cristina (Via outra solucdo
30) implantada
72 | Leste/ Implantagdo de via | entre Av. Itaituba municipio desistiu
Nordeste | paralela a Via 710 (Via 643) e Av. dessa intervengao -
Cristiano  Machado outra solucdo
(Via 230), utilizando implantada
tunel desativado do
Metrd
88 | Centro- Implantagdo de trecho | entre Av. municipio desistiu
Sul /| em Tunel (Via 276) Bandeirantes e Av. dessa intervengao -
Leste Mem de Sa outra solucdo
implantada

As demais intervengdes — um total de 121, ou pouco mais de 81% - encontram-se “'sem

previsdo de projeto ou obra” (PBH/SUPLAN, 2018).

Apesar do patente quadro de baixa efetividade do VIURBS, é importante salientar a

relevancia do programa nos processos técnicos do governo municipal e no arcabouco legal do

municipio. A Lei municipal n® 9.959/ 2010 traz em seu Art. 67 a seguinte disposi¢ao:

§ 3° - Os projetos executivos das vias e dos parques, bem como os projetos
executivos dos equipamentos urbanos e comunitarios a serem implantados,
serdo elaborados pelo Executivo, atendendo as diretrizes do Programa de
Estruturacdo Viaria de Belo Horizonte - VIURBS - e as demais politicas

. . . . .29
municipais setoriais .

¥BELO HORIZONTE. Lei n° 9959 12 de dezembro de 2010. Altera as leis n° 7.165/96 - que institui o Plano
Diretor do Municipio de Belo Horizonte - e n® 7.166/96 - que estabelece normas e condi¢des para parcelamento,
ocupag@o e uso do solo urbano no Municipio -, estabelece normas e condi¢cdes para a urbanizagdo e a
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Com efeito, o poder publico municipal trata o VIURBS como um documento de suporte,
consultando-o sempre que existam intervengdes para a regido. Contudo, a falta de
transparéncia na divulgagdo dos estudos e do status dos projetos representa um aspecto

negativo.

“Um problema que o VIURBS enfrenta para o legado dele é a transparéncia.
Os agentes politicos ndo parecem muito preocupados em veicular o plano para
as pessoas. Isso eu acho um problema grave. Eles alegam que é um problema
de especulagdo imobiliaria. Todo tipo de problemas politicos podem
acontecer se vocé de repente comeca a falar com as pessoas que aquilo vai
ocorrer daquela maneira. Eu ja penso que é mais uma forma do politico, do
oligarco-politico ter controle sobre aquilo que ele vai mandar na campanha
dele: “Eu tenho esse projeto aqui, mas eu vou favorecer o meu curral eleitoral
em tal ponto”, ai ele faz uma intervengdo que ndo tem nada a ver com o
VIURBS para favorecer o curral eleitoral dele” (informagfo verbal,
FONTOURA, 2018).

Outras criticas ao VIURBS referem-se ao carater essencialmente rodoviarista dos estudos de
tracado, frequentemente percebidas como superdimensionadas e direcionadas ao trafego de
automoveis particulares, a despeito da fundamentacdo tedrica baseada na promocdo do
transporte coletivo e pedonal. As criticas ecoam mesmo entre o setor técnico da administracio

municipal.

“Nunca me interessei [pelo VIURBS]. Sei que é uma lista de lugares para
fazer muita obra. Essa € a informagéo que eu tenho do VIURBS. Da-lhe obra.
Nunca me interessei por isso.

.)

Niao sei se € plano. Eu acho que a vantagem do VIURBS foi ter liberado
umas obras, alguns lugares que tinham muita reserva, sendo vocé trava a
cidade. A grande vantagem dele foi pelo o que ele ndo apresentou, que ele
liberou os outros lugares. Eu acho que essa ¢ o melhor produto de
planejamento dele. Estava com aquelas reservas todas que um dia vai
aumentar e libera. Esse é o melhor efeito dele como planejamento. Mas a lista
de obras, ndo fizeram quase nada, ndo.” (informagdo verbal, FONTOURA,
2018).

regularizacdo fundiaria das Zonas de Especial Interesse Social, dispde sobre parcelamento, ocupaggo e uso do
solo nas Areas de Especial Interesse Social, e da outras providéncias.
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4.2.3 Caso emblematico: Intervencio no. 041

O Estudo de Tracado para a interveng@o no. 041 do VIURBS intitula-se “Implantacdo da
intersecdio em desnivel das vias 590 e 810 Av. Alvaro Camargos / Av. Gal. Olimpio Mourdo
Filho (Via 590) x Av. Pedro I (Via 810) x Jodo Samaha.” Tratava-se da interse¢do da Via 590

com Av. Dom Pedro I, entre os bairros Planalto, Santa Branca e Sdo Jodo Batista.

O relatorio propunha a realizacdo de elevacdo do greide da Av. D. Pedro I e a construcdo de

uma trincheira sob a via, conforme Figura 1 abaixo.

Figura 1: Vista aérea da concepgéo original do Estudo de Tragado para a intervengo no. 041. Fonte:
PBH/SMURBE, 2008

Como parte dos investimentos realizados com investimento do governo federal em preparagdo
a Copa do Mundo de 2014, um sistema de BRT, ou bus rapid transit (Transporte Rapido por
Onibus) foi implantado ao longo dos eixos conformados pelas Avenidas Antdnio Carlos /
Pedro I e Av. Cristiano Machado. O sistema, implantado em 2013, aproveita parte da

infraestrutura advinda do plano de Reestruturacdo do Transporte Coletivo de Belo Horizonte
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(BHBUS), absorvendo as estacdes de integracdo Venda Nova, Vilarinho e Sdo Gabriel,

pertencentes ao sistema anterior.

Como perceptivel no relatorio do Ponto no. 041, o VIURBS ndo considerava o cenario de
implantacdo de um sistema de BRT na Avenida Pedro I. No contexto da implantagdo do BRT
Move, e assegurados vultosos recursos para as obras referentes ao sistema (gracas ao
Programa de Aceleragdo do Crescimento), o projeto para a Intervengdo n° 041 sofreu radical

mudanga.

Ao invés da realizagdo da trincheira proposta, foi projetado um conjunto de viadutos que
transporiam a Av. Pedro I em diversos pontos. Os viadutos Montese, Monte Castelo, Lucia
Casassanta e Batalha dos Guararapes ofereceriam travessia em desnivel — exclusiva a

automoveis — assegurando a operagdo do BRT na pista exclusiva.

Esse ultimo viaduto substituiria as conexdes proporcionadas pela trincheira. Trataria-se de
uma obra de arte especial com duas alcas; a alga Sul conectaria a Av. General Olimpio
Mourdo Filho & Av. Alvaro Camargos, enquanto a alga Norte estabeleceria a ligagdo da Av.

General Olimpio Mourfo Filho a R. Moacyr Frées.

Figura 2. Concepgo do Viaduto Batalha dos Guararapes (Fonte: CONSOL, 2014).
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Em 3 de julho de 2014, apds a construg¢do do viaduto, durante a retirada do escoramento
utilizado para execugdo da al¢a sul do viaduto, houve o colapso da estrutura, ocasionando a
morte de duas pessoas, ferindo outras 21. A Av. D. Pedro I apenas foi liberada 82 dias apds o
desabamento, em decorréncia dos processos de pericia para avaliagdo das causas para o
colapso e da grande operagdo de demolicdo e remocdo da al¢a norte do Viaduto,

estruturalmente condenada, além da recomposi¢do do pavimento e sinalizagdo da via.

Apds a demolicdo do que restou do viaduto, a transposi¢do da Av. Dom Pedro I passou a ser
realizada em nivel, com intersecdes semaforizadas, a primeira delas conectando a Av. General
Olimpio Mourdo Filho ao eixo principal e a R. Moacir Froes, e a segunda conectando a Rua
Doutor Américo Gasparini a faixa. As duas intersecdes semaforizadas configuram ligagdo

entre os bairros Sio Jodo Batista e Planalto.

Em documento divulgado pela BHTRANS, enderecado a Ouvidoria-Geral do Municipio em
04 de novembro de 2015 e amplamente noticiado, a empresa afirmava que nido haviam sido
“identificados congestionamentos reiterados e/ou defasagem dos veiculos entre ciclos
semaforicos (...) apos a implanta¢do do projeto de adequagdo da referida interse¢do para sua
operagdo sem o viaduto”, aparentemente admitindo que a solugdo construida seria

desnecessaria ou supérflua. O mesmo poderia entdo ser extrapolado para a solu¢do apontada
no VIURBS™.

3% Documento disponivel em:
https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2016/01/26/interna_gerais,728305/levantamento-da-bhtrans-mostra-
que-viaduto-que-desabou-na-pedro-i-era.shtml
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5. CAPITULO V: REFLEXOES SOBRE A EFETIVIDADE DOS PLANOS

Neste capitulo, serdo apresentadas as principais informagdes e reflexdes a respeito dos fatores
que contribuem para efetividade dos planos, de acordo com as entrevistas de cada planejador,
apontando as tematicas identificadas nas falas de cada entrevistado. Esses dados foram
processados a partir da analise textual do discurso em sofiware CAQDAS. O objetivo dessa
discussdo ¢ identificar as tematicas mais frequentes apontadas pelos entrevistados para a ndo-

efetivagdo de propostas dos documentos de planejamento.

Em seguida, ser@o realizadas consideragdes a respeito do tema, e rascunhadas algumas

possibilidades para que se possibilite maior efetividade em propostas futuras de planejamento.
5.1 Analise do discurso

Foram selecionadas no texto integral das entrevistas 155 se¢des codificadas, agrupadas em 11
categorias de discussdo. Destas, foram selecionadas as tematicas mais relevantes a elucidagéo
dos motivos de ndo-efetivagdo dos planos, especialmente aquelas que suscitaram falas mais

propositivas e indicativas, conforme Tabela 8:

Tabela 8. Ocorréncia de tematicas mais relevantes nas entrevistas realizadas

Temitica Ocorréncias E1l E2 E3 E4 ES

Interferéncia Politica 26 5 9 4 3 6

Fatores Econdmicos 23 5 6 4 3 5

Controle, acompanhamento e Fiscalizagio 14 2 3 3 3 3

Mudanga de Governo 13 3 2 4 1 3

Obras Fora de Planos 13 3 4 2 1 3

Contratagio de Empresas e Consultorias 13 1 2 6 2 2

Valorizagéo técnica 12 3 3 2 3 1

Falta de Expectativa de Realizagéo 9 3 3 3

Secdes Codificadas 123
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Dessa forma, estruturaremos essa discussdo em torno dos principais fatores utilizados para a

codificagdo e agrupamento do texto das entrevistas.

5.2. Fatores Politicos
Interferéncias

Interferéncias politicas perfizeram a maioria das observacdes dos entrevistados a respeito dos
motivos de ndo-cumprimento das disposi¢des de planejamento. Foram 23 ocorréncias

codificadas, em todas as cinco entrevistas.

Esses fatores podem relacionar-se a situa¢des paradigmaticas de muito amplo escopo, como o
fim do governo militar no Brasil, situa¢cdes em escala local como o inicio do mandato de um
novo prefeito, em escala intersetorial, referente a conflitos entre diferentes 6rgéos, ou mesmo
intra-setorial, quando ha situacdo adversa nas decisdes tomadas por diferentes individuos de

uma mesma organizagao.

A maioria dos técnicos entrevistados afirmava que a decisdo de realizacdo do plano teria
vindo de escalas superiores de governo. Ainda assim, consideram que havia grande autonomia
técnica no trabalho de construcdo do plano. Percebe-se que as interferéncias politicas nio
ocorriam necessariamente durante a elabora¢do dos planos pela equipe técnica, como

evidenciado nas respostas as pautas referentes ao tema.

A maioria dos entrevistados, de todos os periodos historicos, considerava ter sofrido pouca
pressdo politica durante o trabalho técnico. Contudo, a analise do discurso das entrevistas
codificadas apresentou grande frequéncia de referéncias a conflitos politicos, em diferentes

escalas.

Sdo também citadas interferéncias de setores externos, cujos interesses supostamente
conflitavam com as inteng¢des dos planos. O tipo mais freqiiente de organizagdes sdo empresas
publicas de outra escala governamental e sindicatos de empresas de transporte e constru¢io
civil.

“Para vocé ver o nivel de resisténcia que teve, nessa época o Paulo Gaitani era
Presidente do BNH. Ele veio aqui em Belo Horizonte e, como ele era muito
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ligado ao setor de empresarios imobiliarios, deu uma declaragdo aqui em Belo
Horizonte de que se o plano fosse aprovado o BNH néo teria condi¢des de
construir unidades habitacionais na regido metropolitana. E isso subiu na
cabeca do Governador, Aureliano Chaves.” (informagdo verbal, VILELA,
2018).

“E sempre uma resisténcia muito grande que ¢ muito ligada pelos interesses
empresariais dos dois sindicatos e das empresas de Onibus que ndo deixam
acontecer.” (informacéo verbal, VILELA, 2018).

E preciso falar que ai ha toda uma conotagio de bastidores politicos com
relagdo entre os agentes e os sindicatos dos empresarios, o vereador que se
elege patrocinado por eles, o deputado que também era trocador e vira
deputado por questdo de transporte. Tem de tudo. (informagdo verbal,
PATROCINIO, 2018).

Por vezes, essas pressdes materializam-se na forma de obras que nio faziam parte dos planos,

mas foram realizadas:

Eu penso as vezes... no meu entendimento é canalhice politica. Ndo tem outra
explicagdo. Porque o Plano esta 14 para todo mundo ver, tem gente falando
que o Plano existe por puro capricho. E capricho. Pontos que ndo foram
estudados. O Viaduto Itamar Franco nunca foi estudado pelo VIURBS
daquele jeito. A proposta era outra. (...) SO que o cara foi para Sdo Paulo,
achou o viaduto estaiado bonito e resolveu fazer o viaduto Itamar Franco na
Via Expressa. Que, pra mim, é um despropoésito, porque de repente vocé
chega com uma ideia dessa e ndo tem conselho de patrimdnio que impega de
fazer diferente. O cara vai la e faz uma porcaria. E um capricho. Eu ndo tenho
muita explicagdo, principalmente quando vocé prova com niimeros. Foram
feitas simulagdes para o VIURBS. O negdcio ndo é brincadeira. Nos fizemos
simulagdes com varios cenarios e tem matematica por tras. Tem engenharia
por tras. (informagao verbal, SANTIAGO, 2018).

Mudancas de governo

Quatro dos cinco entrevistados apontaram entraves decorrentes de mudangas de governo. Os
entrevistados que participaram do PLAMBEL ¢ METROBEL e atravessaram a grande ruptura
ocasionada pelo fim do governo militar apontam diversas descontinuidades no processo
técnico das organizacdes apds a redemocratizacdo do pais, o que ocasionou um processo de

negacdo dos produtos do planejamento compreensivo.

[O EME] era extremamente ambicioso. A escala geografica ¢ imensa. A
multiplicidade de topicos € extremamente complexa. (...). [Era] uma coisa que
dificilmente iria acontecer, e fizemos ela acontecer. Até pelo menos a
mudanga de governo. Ai na mudancga tentaram desmontar o PLAMBEL.
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(--r)
Governo de Tancredo. Eleicdo direta. Era uma conquista, mas virou um
desastre. Tornou tudo inutil. (informag&o verbal, VILELA, 2018).

Essas rupturas frequentemente tornam impossivel a concretizagdo do que foi planejado, uma
vez que o que foi planejado no passado esta freqiientemente atrelado a uma configura¢do
politico-partidaria, associada a uma administragdo ou mandato. Rechacam-se propostas e
politicas, ndo por contestacdo técnica, mas por aversdo de se absorver propostas de uma

administracdo passada;

“Quando o Tancredo ganhou (...), a METROBEL era a Geni, né. Todo mundo
xingava o METROBEL de qualquer jeito, né. E ninguém defendia a
METROBEL, ninguém defendia. Nenhum politico tinha coragem de defender
a METROBEL. Até os politicos do governo xingavam a METROBEL porque
pegava bem falar mal da METROBEL. Isso tudo apesar do que a gente fez,
que segurou a cidade por 20 anos, né.” (informag¢do verbal, BAPTISTA
NETO, 2018).

Essas descontinuidades ocasionadas por uma mudanga governamental sdo também sentidas
pelos técnicos que atuaram em momentos de planejamento mais recentes. Por vezes, a

mudanga de governo representa uma possibilidade de retomada de um plano:

13

. considero que o VIURBS como um todo esta paralisado esperando
recursos. Quando os recursos aparecerem eles serdo feitos. Eu ndo acho que
isso € fé, eu acho que isso é uma certeza por que ele repercute muito na
cabeca das pessoas e toda vez que tem uma mudanga de governo esse projeto
volta e continua indo.” (informag&o verbal, SANTIAGO, 2018).

5.3 Fatores Economicos

O agrupamento de fatores econdomicos figura em segundo lugar entre os motivos apontados
como responsaveis pela ndo-concretizacdo dos planos. As tendéncias do discurso dos
entrevistados apontam ocasides em que a existéncia de formas financiamento configura fator

crucial para a realizagdo de programas e solugdes:

“[A] efetivacdo do MOMTI, ela aconteceu praticamente s6 com o dinheiro do
Banco Mundial, ta. (...) Foi Banco Mundial. A gente fez o PACOTT da
Avenida Pedro 11, canalizando, fazendo toda a obra de drenagem profunda da
Pedro II, e mais um na Avenida Amazonas que ndo foi Banco Mundial ndo. A
Avenida Amazonas a gente conseguiu o dinheiro interno aqui para fazer a
faixa, a pista exclusiva da Avenida Amazonas. Nao foi programa do Banco
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Mundial nfo. Essa a Prefeitura arranjou dinheiro [por outros meios]
(informag@o verbal, BAPTISTA NETO, 2018).
Em outras falas, surgem ocasides em que o aporte de investimentos terminou por induzir a
adocdo de medidas ndo-planejadas de modo a atender as especificidades referentes aquele

processo de concessdo de recursos:

Eu acho que [o VIURBS] foi pouco efetivado, mais por uma questdo econdmica do
que uma questdo necessariamente politica. Por que quando o PAC comegou a
explodir, os projetos comegaram a ser feitos na ordem que o plano determinou,
basicamente. Na época em que o VIURBS estava sendo feito uma das coisas que o
VIURBS ia tratar era a Cristiano Machado e a Antonio Carlos.

(..)

Isso era liquido e certo. Mas ai apareceu muito dinheiro. Ai o pessoal resolveu
fazer a obra da Antonio Carlos e da Cristiano Machado sem dialogar com os outros
pontos do VIURBS por que ndo ia dar tempo. O VIURBS ia ser entregue depois da
janela de oportunidade que o Governo Municipal tinha para pegar dinheiro do
Governo Federal. Entdo o Governo Municipal resolveu fazer a obra de uma vez. E
ai no6s ndo fomos consultados para as obras da Antonio Carlos e da Cristiano
Machado. A Linha Verde foi feita e a gente nem viu como eles fizeram os projetos
e decidiram as diretrizes. O dinheiro apareceu e eles fizeram contrato com o
Governo do Estado e eles fizeram as obras da Linha Verde de qualquer maneira e a
Antonio Carlos foi mais ou menos do mesmo jeito. Foram aparecendo recursos e
eles foram fazendo as obras enquanto o VIURBS estava sendo feito. Por que néo
deu tempo de terminar o VIURBS a tempo de manter essa janela de oportunidade
com o Governo Federal aberta. (informagéo verbal, SANTIAGO, 2018).

E importante salientar que fatores econdmicos sdo frequentemente determinados por arranjos
politicos, havendo consideravel coincidéncia (overlap) em trechos codificados referentes as

duas tematicas.

5.4 Fatores Técnicos e Institucionais
Contratacio de consultoria técnica

Problemas advindos de produtos contratados pelo poder publico a consultorias externas sdo
extremamente frequentes — 13 mengdes codificadas, presentes em todas as cinco entrevistas.
Desde o periodo do planejamento compreensivo ao VIURBS, os técnicos apontaram conflitos
metodoldgicos, técnicos e conceituais, o que comprometia a qualidade e adequa¢do do
produto realizado as intengdes iniciais.
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[A] consultoria do VIURBS tinha brigas homéricas com a gente por que o
municipio de Belo Horizonte jamais implantaria o BRT. E isso ele falava
categoricamente. Consultor falava que Belo Horizonte jamais implantaria o
BRT. (informagdo verbal, SANTIAGO, 2018).

E foi nessa fase que a gente teve muitos embates com o pessoal mais antigo.
Porque eram pessoas que vieram da empresa de consultoria de Sdo Paulo. (...)
E o objetivo era preparar a bola para licitar esses trabalhos com essa empresa.
(informag@o verbal, VILELA, 2018).

E um produto fraco. Néo sei dizer porqué. Nao sei dizer por que ele chegou
nesse resultado final. Acho que o fato de ter contratado uma consultoria para
fazer pode ter sido um dos problemas, talvez a causa maior. Se tivesse sido
feito aqui dentro, por nds, como estd sendo feito hoje a revisdo do
PLANMORB, vocé vai ver que o produto final dessa revisdo ¢ muito melhor.
Tem erros grosseiros de diagnostico. Se tem erro de diagnostico, como vai
fazer um diagnostico? (informagéo verbal, FONTOURA, 2018).

Dessa forma, infere-se que fortalecer tecnicamente as equipes internas aos Orgos,
objetivando o desenvolvimento de solugdes in-house podem contribuir com uma maior

adequacdo dos estudos as intengdes e métodos estabelecidos para planos e projetos.
Valorizaciao Técnica

O fortalecimento e a coesdo da equipe técnica, em termos de direcionamento tedrico-

metodoldgico, sdo apontados como um fator recorrente no discurso dos entrevistados.

“Se vocé teve acesso a todos os documentos do PLAMBEL, vocé percebe
claramente no decorrer da analise do processo de formagdo desses
documentos a mudanca. Porque basicamente vocé tinha no esquema
metropolitano de estruturas trés propostas de organizacéo espacial. Uma com
ideias de subcentro, uma coisa completamente fora de razdo. Tinha trés
alternativas e tinha que discutir essas alternativas e escolher uma.
Desenvolver estrutura a partir das situagdes existentes. Criar um subcentro em
Betim. E criar um subcentro de Betim e outro em Confins, na regido Norte.
Entéo esses temas na realidade deixaram de resultar e o que aconteceu foi um
grupo interno conseguiu mudar a diregéo disso” (informagio verbal, VILELA,
2018).

Antever momentos e oportunidades através de uma producdo técnica prolifica ¢ também

assinalado como fator que amplia as chances de concretizacgio:

“Mas a gente tinha muito elemento de convic¢do e muito elemento de
argumentagdo. A METROBEL adquire uma velocidade fantastica tendo em
vista que ela ja tinha sido projetada com um grau de produtos passiveis de ja
jogar no campo. Entdo ela nasce hoje e amanha ela ja esta na rua, fazendo.”
(informagdo verbal, PATROCINIO, 2018).
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Controle, acompanhamento e fiscalizacao

A maior parte dos entrevistados aponta a necessidade de que se estabelecam mecanismos de

acompanhamento da execugdo das propostas, de modo a concretiza-las.

“Mas os planos ndo se auto realizam. Tem que ter operador. (...) N&o
adianta. O plano ndo ¢ auto realizado. Tudo precisa de um operador.

(-

[O Plano Diretor] é pouco. Ele é s6 o conceitual. Na verdade s6 se
materializa via operador. Nao adianta. O operador € o agente executivo.”
(informagdo verbal, PATROCINIO, 2018).

5.5 Fatores legais

Complementando o topico anterior, a transformagdo das propostas de planejamento em leis
figura como alternativa para que se garanta a sua implementacdo. Lucas Milani Santiago
ilustra esse ponto através do atrelamento das propostas do VIURBS as manchas de Projetos

Viérios Prioritarios da Lei de Uso e Ocupacédo do Solo:

“Entdo, de uma certa maneira ¢ até importante que exista a mancha de PVP,
para as pessoas se lembrarem todos os dias de que existe o VIURBS, de que o
VIURBS foi feito, e até uma alternativa valida para permitir o legado de todos
esses planos viarios sera transforma-los em leis, de alguma maneira.

Transformar [os planos] em leis, transforma-los em zoneamento, transforma-
los em politicas. Para que o papel ndo fique amarelado pelo tempo, para que
ele vire alguma coisa, para que as pessoas possam consulta-lo. E igual uma
peca de teatro. De que adianta uma pega de teatro se ndo tem ninguém para
encenar? Se ndo tem nenhum diretor, nenhum ator, ninguém preocupado em
trazer aquilo para o publico, a pega se perde. Os livros s@o assim também, se
ndo tem ninguém para ler o livro, o livro se perde. As pessoas ignoram.
Quantos livros s8o assim, quantos escritores de best sellers viraram pd porque
ninguém quer ler o que eles fizeram? O conhecimento cientifico tem isso, se
simplesmente abandona uma coisa e ndo 1€, ela deixa de ser verdade.”
(informagdo verbal, SANTIAGO, 2018).

Eu acho que uma falha nesse processo todo que ajuda a ndo conseguir bons
resultados é a inoperancia do ministério publico. A fun¢do do ministério
publico € ser o xerife das leis. A fung¢éo deles ¢ exigir o cumprimento das leis.
Se as leis no Brasil séo tdo boas, e sdo boas mesmo, porque o Ministério
Publico ndo exige o cumprimento das leis e da garantia de direitos?

[Planos] ndo sdo s6 para serem feitos. S0 para serem cumpridos. E os
objetivos dos conselhos de politicas publicas e do ministério publico ¢
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fiscalizar o cumprimento das leis. O COMPUR esta fiscalizando cumprimento
do Plano Diretor? No esta. (-..) Quem esta fiscalizando o cumprimento
do Plano Diretor? Ninguém. (informagéo verbal, FONTOURA, 2018).

5.6. Fatores Conceituais

Uma das hipodteses levantadas no inicio da pesquisa seria a possibilidade de que os planos

sejam, por vezes, contratados e executados sem real expectativa de concretizagao.

Um dos entrevistados argumenta que em alguns casos, o objetivo do plano € o plano em si,

configurando o documento um simulacro:

“ Nos estamos fazendo porque tem que fazer. E claro que tinha um
planejamento de Prefeitura naquele momento para os anos 2030 - que era
muito melhor do que o governo atual. O planejamento do governo anterior,
com todo o seu autoritarismo, era muito mais estruturado do que o governo
atual. Mas era tudo mentira. (...) Era tudo um simulacro. Os indicadores, os
processos.

(..)

Era muito na linha de sempre buscar efetividade. Mas quais s@o os
indicadores de efetividade do plano de estratégia? N&o tem. Mas atualmente
em Belo Horizonte, quais sdo os indicadores de efetividade? Nao tem
também. (informag¢do verbal, FONTOURA, 2018).

No campo conceitual, € possivel que se admita uma visdo mais ampla do ato de planejar, para
além do plano e sua efetivagdo como proposta. Alguns entrevistados propde que os planos

seriam um “processo aditivo”, continuo e sucessivo:

A gente entende que o planejamento wurbano, seja de transporte
especificamente, seja o planejamento mais lato sensu, é um processo aditivo,
né. E um processo em que vocé tem que ter conhecimento de etapas
anteriores, de esfor¢os anteriores pra vocé desenhar estratégias futuras sem
retrabalho, com o minimo de, uma certa nogéo de, como ¢ que eu vou dizer
isso, ¢ quase impossivel vocé trabalhar no planejamento sem olhar para os
esforgos anteriores e esperar que vocé consiga fazer uma coisa satisfatoria,
nova, boa. (informacgéo verbal, BAPTISTA NETO, 2018).

Zenilton: Eu ja tive essas perguntas varias vezes, e ¢ uma reflexdo que eu
faco. Para mim vocé tem que considerar que nada é eterno. A ndo ser no
campo do conceito e da ideia. Toda vez que vocé permeia esse primeiro
momento e parte para as agdes programaticas vocé€ esta sujeito a chuvas e
trovoadas. Agradar ou desagradar, corresponder ou nfo, etc. Manter esse tipo
de agfo apenas nesse “riscamento” ele vai um dia ser rendido. Por que o
MOMTI nunca foi modificado e apresentado um novo? Por que ele esta fora
desse alcance. (...) Por que na verdade ha uma desconexdo do conjunto,
principalmente de quem da resposta para quem faz a pergunta, aquele
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destinatario final, o cidaddo, se desconectou. Ou ele foi desconectado. Em
algum lugar rompeu o elo que eu chamo de condi¢do primordial. Condi¢do
primordial, se for rompida, nada mais se sustenta. E cada um pode fazer o que
quiser e achar necessario. E o circulo fechado. (informagdo verbal,
PATROCINIO, 2018).
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6. CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento do presente estudo possibilitou uma andlise histérica dos principais
planos de transporte e transito elaborados para Belo Horizonte e sua regido metropolitana,
bem como avaliar sua efetividade. Além disso, também permitiu um enfoque peculiar a

respeito do tema - o do planejador.

A aplicacdo de entrevistas semi-estruturadas originou um material textual muito rico e
diverso, extrapolando as expectativas de conteudo originais. A presente coleta de dados
através das entrevistas apresenta algumas limitagdes especialmente no que se refere ao espago
amostral, o que limita a possibilidade de extrapolacdo para a totalidade do universo dos
planejadores. Um maior numero de entrevistados, distribuidos em realidades fisico-temporais

mais diversas poderia oferecer analises mais precisas.

Apesar das limitacdes identificadas, e de outras que podem ser apontadas, considera-se que o
estudo realizado possibilitou a captura de questdes, indagag¢des e reflexdes de naturezas
diversas, elucidando o tdpico principal de questionamento dessa dissertacdo. Indiretamente,
as entrevistas evidenciam a vasta quantidade de informacdo sobre os planos que ndo se

encerra nos volumes nas estantes e bibliotecas.

A utilizagdo de software de andlise de dados quantitativos (CAQDAS) para a organizacdo e o
tratamento das falas mostrou-se eficiente, oferecendo possibilidades de acesso rapido a textos,
agrupamento e codificacdo de temas e, finalmente, um julgamento introspectivo a respeito

dos dados levantados.

Com base nas analises, lancaremo-nos a tentativa de elucida¢do dos motivos da nao-

efetivagdo dos planos e de propor
Por que os planos sio pouco efetivados?

E inegéavel que os fatores relacionados a interferéncias politicas (internas, externas, coletivas,
individuais...) representem o tema codificado mais frequente e mais relevante para a
efetividade de um plano. Obviamente existem diversos outros fatores, mas € necessaria a
compreensdo de que esses fatores politicos interferem em arranjos Institucionais,

perspectivas de financiamento e direcionamento metodologico.
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Os entraves e embates advindos do conflito dos interesses de uma minoria poderosa
(sindicatos de transportes, a industria da construgdo civil, o capital imobilidrio...), em
contraste aos da maioria da populagdo configuram igualmente uma situagdo politica. As
politicas publicas, nas quais se inserem as politicas de transporte e mobilidade, devem
equacionar e traduzir as plataformas de institui¢des e atores politicos, respondendo as

demandas sociais.

Sdo muitos os dispositivos legais e normativos que estabelecem a exigéncia de
planejamento, sobretudo na forma do Plano Diretor. Porém, as normas sdo notadamente
genéricas e sua regulamentagdo e implementacdo depende de muitos fatores que vao além de

tais exigéncias, conforme sustentado por GOULART et. al. (2016):

Contudo, na medida em que essas imposi¢des sdo relativamente genéricas,
sua aplicacdo depende basicamente das formas aplicadas e das escolhas dos
governos locais quanto aos termos e ao alcance dessa participagio. [sto posto,
a orientagdo politico-ideologica e o conteudo programatico do governo de
turno serdo determinantes para a inclusdo e extensdo de formatos
participativos (GOULART et. al., 2016, p. 466).

Os fatores politicos que interferem no resultado de um plano ndo se limitam a uma
macropolitica nas diversas escalas de governo. A mera situagdo de uma pessoa em um cargo
ou fungdo de coordenagdo ou chefia é, em si, um ato politico. As a¢des sdo tomadas pelo
individuo, mas o individuo ndo estaria naquela posi¢cdo ndo fossem indicagdes ou qualquer

outra relagdo politica entre o ator e os tomadores de decisdo.

O aparente repudio da visdo do planejamento como ato politico €, na realidade, nociva ao
desenvolvimento de planos efetivos, uma vez que limita a inser¢do do plano na praxis da

constru¢do da cidade:

“..por mais que se tentasse introduzir elementos de uma arquitetura mais
avangada, mais aberta, como a participagdo popular ou um profundo estudo da
regido a ser trabalhada, existia um elo ainda muito forte com o positivismo
que esvaziava qualquer discurso. O que restava era uma falacia asséptica,
distanciada da praxis e da realidade, ou seja, da politica.

()

A distancia antagbnica e os equivocos se reforgam quando, dentro do sistema
de planejamento, a figura do gestor do espaco urbano esta completamente
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dissociada do processo de planejamento. Assim, parece acontecer um duplo
movimento de alienagdo: do técnico em relagdo a realidade, ao vivido, e do
politico em relagéo ao planejamento em si (FERREIRA, 1999, p. 52).

Assim, a alienagdo do papel politico do planejamento limitaria as possibilidades de se levar a

cabo as propostas de agdes e politicas publicas.

Como garantir planos mais efetivos no futuro?

A partir dos dados estudados e discussodes realizadas ao longo dessa pesquisa, é veemente a
necessidade de que se produzam mais analises sistematicas e criticas dos esforgos de
planejamento, tanto pela comunidade académico-cientifica quanto em nivel organizacional.
Pouca literatura sobre os planos € produzida. Em geral, os responsaveis pela elaboragdo
publicam relatdrios-sintese do plano, que simplesmente relata e apresenta os diagnosticos e
propostas. Poucos trabalhos de descricdo conjuntural ou mesmo de acompanhamento,

avaliacdo, monitoramento e critica sdo realizados.

A continua pesquisa, cataloga¢do, sistematizacdo e disponibilizagdo de dados sobre esforcos
de planejamentos prévios, através de meios tecnologicos constantemente atualizados e de
amplo acesso, pode contribuir para que se garanta a continuidade e efetividade dos planos,
uma vez que poderiam subsidiar estudos comparativos, resultando em propostas e arranjos

mais coerentes com a realidade politica.
Esse olhar retrospectivo poderia ser util por diferentes motivos:

1) Levantar o universo de ideias, propostas e disposi¢des no tempo € no espaco;

2) Identificar dificuldades, equivocos ou entraves sofridos no processo de
desenvolvimento e implementag?o;

3) Analisar a efetividade histdrica dos planos, projetos e programas;

4) Identificar atores e conjunturas que levaram ao sucesso ou fracasso de propostas;

5) Retomar ideias e conceitos interessantes a0 momento presente, que poderiam ser

empregadas em novos planos.
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Ainda que se promova esse olhar retrospectivo, é importante provocar pensamentos
disruptivos e inovadores de modo acompanhar as transformagdes espaciais e sociais do

espago urbano, a luz das experiéncias positivas e negativas do passado.

No campo politico-institucional, o estabelecimento de arranjos que configurem agentes
operadores para o plano, mediando as propostas e a realidade, figura nas falas de diversos
entrevistados. Um orgdo, divisdo ou conselho responsavel pela operacionalizagdo dos planos
poderia representar um caminho valido para que se garantisse prosseguimento a realizacio
das propostas, resistindo interferéncias relacionadas a interesses avessos as necessidades da

populagdo.

Como afirmam GIDDINGS & HOPWOOD (2006, p.2), “Sé ¢ possivel ter um plano se existe
autoridade e poder legitimos para efetiva-lo” (tradugdo nossa)’', de modo que a realizacdo de
um grande plano € intrinsecamente conectada as estruturas de autoridade e pode. - ou seja,
alijadas dessas estruturas, o plano torna-se uma acumulagéo de ideias e pensamento, distante

da realizag¢do concreta.

Especial atencdo deve ser dispensada para a estruturagdo de mecanismos de controle e
acompanhamento de planos e projetos, com o estabelecimento de indicadores para a avaliagdo
e reavaliacdo das disposi¢des. Esse monitoramento poderia contribuir para que as propostas
encontrem maior efetividade, bem como permitir transparéncia a respeito do status de cada

plano para a propria organizagdo e para a sociedade.

Aqui merece retomada o conceito de accountability ou responsabiliza¢do. E fundamental que
se adotem metodologias de controle e acompanhamento das institui¢des publicas responsaveis
pelo planejamento territorial, conferindo transparéncia nos processos, o que falta a

administracdo publica brasileira, como apontam FONSECA et al. (2014):

Apesar dos inameros avangos ocorridos desde 1988, o Brasil permanece —
notadamente em seu aparato estatal — fortemente opaco quanto a diversas de
suas acOes. Entende-se que uma democracia accountable somente sera
possivel com a criagdo, mesmo que paulatina, de aparatos institucionais que:
a) garantam a transparéncia dos recursos publicos e de tudo o que os cerca
(contratos, licitagdes etc.); b) possibilitem a participagdo popular,
notadamente da sociedade politicamente organizada na formulagdo,
implementacdo e monitoramento das politicas publicas estatais, e c)

31 «(...) you can only have a masterplan if you have legitimate authority and power to carry it out”
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consequentemente permitam e estimulem o “controle social” dos cidaddos e
grupos organizados. Ao Estado cabe a demanda para que seja responsivo, isto
¢, baseado nos principios da accountability. Embora parte dessa agenda ja
esteja em operagdo, ainda permanece distante da institucionalidade sistémica
(FONSECA, et. al. p.145).

Por fim, uma reflexdo pode ser feita: ao se considerar o planejamento e dos planos como um

processo conceitual, continuo e aditivo, capaz de influenciar os processos e produtos futuros,

o plano ndo encontra fim em si mesmo. Mesmo os incontaveis volumes produzidos e

esquecidos nas estantes e gavetas dos 6rgdos de planejamento ao longo das décadas estdo a

cumprir um objetivo.

Por isso [o plano] ¢ inatingivel no ponto de vista de concretude. Ele néo se
materializara plenamente nunca, mas ele vai sempre estar caminhando,
somando e acrescentando as coisas do futuro. Entendeu? E sobre essa dtica
que vocé€ pode se considerar capaz de administrar o futuro. Lidar com as
incertezas e com as ocorréncias  esporadicas, aleatdrias e
randémicas.(informagdo verbal, PATROCINIO, 2018).

Em ultima andlise, os esfor¢os de planejamento servem a populacdo da cidade, que se

beneficia dos efeitos das agdes realizadas, e padece a falta delas. A sociedade paga um alto

prego pela falta de efetividade dos planos, ndo apenas pelo custo financeiro e temporal da sua

realizacdo, como também pelos efeitos negativos a vida na cidade advindos da falta de

concretizagdo de suas palavras.
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APENDICE A

Transcricdo da entrevista realizada pelo pesquisador com Osias Baptista Neto, em
28/02/2018, em Belo Horizonte (BAPTISTA NETO, 2018).

Pesquisador (P): Osias, antes de mais nada, para uma questdo de contexto pessoal, eu sei que
vocé trabalhou nas diretorias de trafego e operacdes da METROBEL. Essa foi a sua primeira

experiéncia em planejamento ou vocé j& tinha experiéncias anteriores a essa?

Osias Baptista (Entrevistado 1 - E1): Néo, ndo, eu trabalhei no PLAMBEL desde 1972. Eu
entrei na Fundacdo Jodo Pinheiro, no PLAMBEL, e eu era da UFMG do Centro de
Computacdo, e a Fundacao Jodo Pinheiro fez um convénio com a Universidade para criar uma
equipe que ia processar as pesquisas que a Fundacdo Jodo Pinheiro ia fazer: o primeiro
estudo, primeiro trabalho de planejamento urbano da Regido Metropolitana de Belo Horizonte

P: Certo.

El: E entdo eu fui para essa equipe, acabou que ndo conseguiram acertar contratualmente o
convénio entre o Estado, a Fundacéo e a Universidade por diferencas de niveis. Desde aquela
época essas coisas ja eram complicadas, e entdo a Fundacdo Jodo Pinheiro contratou a gente e
eu fui ser coordenador da equipe de processamento de dados do PLAMBEL. 90% do que eu
trabalhava em matéria de processamento de dados eram area de transportes e 0s outros 10%
eram da area de uso do solo e economia urbana, que eram as trés linhas que o PLAMBEL

trabalhava.

E1l: Entdo eu trabalhei de 1972, 1973, me formei, entdo, ja antes de me formar como auxiliar
técnico, como programador, e depois como analista, até 1977 eu trabalhei em toda parte de
producdo de informacdo do planejamento, em 1977 eu passei para area de transportes, porque
eu me especializei tanto na aplicacdo quanto no processamento, e fui ser coordenador de
programas, fui coordenador do programa do Modelo Metropolitano de Transporte Integrado -
MOMTI. Eu era coordenador do programa, a gente tinha uma equipe que na realidade a

grande coordenacdo quem fazia era o diretor técnico do PLAMBEL, que era o Zenilton,
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Zenilton Gongalves do Patrocinio, que é um dos génios que esse pais ja produziu. Nessa
época teve um fato que foi muito interessante: que o PLAMBEL produziu seus documentos e
terminou mais ou menos o que estava se propondo a fazer e ficou meio “sem servigo”.
Enquanto as outras areas do PLAMBEL ficavam |4 meio na espera, 0o Zenilton juntou a

equipe e falou o seguinte: “vamos fazer projetos”.

El: Entdo nés comecamos a desenvolver o planejamento que o PLAMBEL tinha feito, o

chamado Modelo Metropolitano de Transporte Integrado.

E1l: Nd6s comecamos a fazer projetos, e fizemos uma pilha enorme de projetos sem cliente,
porgque quem gerenciava o transito era 0 DETRAN, quem fazia as obras era a Prefeitura, e
guando chegou na virada de 1979, por ai assim, o0 Banco Mundial tinha um convénio com a
EBTU, Empresa Brasileira de Transporte Urbano, do Ministério do Transporte, que era a
empresa que dava assessoria e coordenava todo o trabalho de transporte no Brasil com os
municipios. Tinha o convénio e o Rio de Janeiro se indispds com o Banco Mundial por
alguma razdo que eu ndo me lembro qual, uma questdo relacionada ao metré e coisas do tipo,
e saiu do convénio. E entdo o Banco Mundial ficou com uma abertura de 45 milhdes de
dolares que iam ser investidos no Rio e ndo tinha para quem investir. E saiu catando as

cidades brasileiras pra ver quem tinha alguma coisa pronta.

E1: Chegaram em Belo Horizonte e ficaram maravilhados, porque a gente tinha uma pilha de
projetos implantaveis num estudo bem avancado, e era a Unica cidade que tinha isso. Entéo foi
criado o primeiro convénio EBTU/BID-Belo Horizonte, que gerou o projeto da area central,
gerou o programa ordinario de pavimentacdo e os PACOTTs. PACOTT era “Plano de
Aumento da Capacidade Operacional de Transporte e Transito” dos principais eixos de Belo
Horizonte. Entdo nés tinhamos feito projetos para as avenidas Antonio Carlos, Pedro I,
Amazonas, Cristiano Machado, Rua Niquelina, Rua Padre Eustaquio, Avenida Prudente de
Morais. N6s separamos a cidade em eixos e tinhamos feito projetos para todos esses eixos. E

eu especificamente tinha feito projeto para a Avenida Cristiano Machado.

P: Certo.
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E1: Quando chegou esse programa, uma das linhas que o Banco financiou nesse projeto foi
exatamente a extensdo da Av. Cristiano Machado, que era a Avenida Cosmopolis, que

acabava logo ali na altura da R. Mauro Aardo, perto de onde é o Minas Shopping hoje.

E1: Entdo a gente fez o projeto da Av. Cristiano Machado chegando ateé ali, teve o dinheiro do
Banco Mundial e isso desencadeou um processo grande, inclusive esse processo dentro do
PLAMBEL, em que nos criamos um nucleo que chamava PETT - Programas Especiais de
Transporte e Transito - que ficou por conta de trabalhar s6 com o convénio com o Banco
Mundial com esses projetos. Ele ficou com coordenacdo do Francisco Magalhdes da Rocha,
gue coordenava esse trabalho, enquanto eu coordenava a parte de transito, de trafego. Nao se

falava transito - transito era uma coisa do DETRAN.

E1l: Entdo eu coordenava toda a parte de trafego, tinha a parte de projetos, a parte de trafego,

estudos funcionais, planejamento... e isso foi o0 embrido da criagdo da METROBEL.

E1: Quando se criou a METROBEL em 1980/81, ndo me lembro exatamente qual dos dois,
eu fui ser superintendente de planejamento de trafego da METROBEL. Ai nds implantamos
0S projetos que a gente tinha desenvolvido no PLAMBEL, a gente tinha comecado a

implantar e a METROBEL junto com a Prefeitura fez a implantacéo.

E1l: Entdo nés implantamos o Projeto da Area Central - PACE - que foi a grande
reformulacdo em que a gente mudou totalmente a caracteristica da area central em termos de
uso e inovou com uma série de coisas que hoje estdo sendo retomadas como uma novidade. A
gente fez em 1980 por exemplo as grandes quadras ambientais, que a gente chamava de areas
ambientais, agora Barcelona esta fazendo e todo mundo estd achando super chique; nds
fizemos um plano de circulagdo da area central em que a gente concentrava o deslocamento
das principais avenidas em algumas ruas, e no restante a gente montou um plano de circulagéo

tdo intrincado, mas engenhosamente intrincado, para evitar que as pessoas se atrapalhassem.

E1: Isso por dentro da area central, porque a gente queria que houvessem bolsbes de areas
ambientais dentro da area central, dentro da Avenida do Contorno, em que as pessoas

pudessem residir, pois uma das coisas do diagnostico que era muito interessante era que a
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maior parte do investimento publico que havia na cidade estava dentro da area central e s6

funcionava durante 8 horas por dia.

E1: A noite vocé tinha todo o hipercentro “morto”, e cada vez se expandindo mais, entdo
voceé tinha uma deseconomia gigantesca por ter uma infraestrutura ndo utilizada. Além disso,
havia também esse conceito de ndo expulsar a populacdo para longe, entdo a gente criou esse
conceito de areas ambientais. Mais tarde foi gradativamente retalhado para facilitar o transito
dos veiculos, e comegcaram a se retalhar as areas ambientais e diversos projetos foram

modificados por conta disso.

El: E ai nés fizemos a METROBEL. Na METROBEL, eu fui inicialmente Superintendente
de Planejamento de Trafego. Quando Tancredo Neves entrou no governo, eu fui convidado
para ser Diretor de OperagGes. Como Diretor de Operagdes, eu assumi a parte operacional, é
interessante dizer que nesse momento a gente fez o PROBUS, que é a grande reformulacéo do

transporte coletivo de Belo Horizonte - o PACE e o PROBUS mudaram a cidade para sempre.

El: A cidade tinha um transito completamente desorganizado, ndo vou falar amador, ndo
pode falar que uma pessoa que € profissional ¢ amador, mas sem nenhuma tecnologia
especifica ao transito. A parte de engenharia do DETRAN tinha alguns engenheiros
competentes, mas ndo tinham uma formacao tedrica mais, e nem conheciam o resto do mundo

para saber o que acontecia, tinha muito advogado no meio.

P: Eu acho que eu entendo o que vocé estd querendo dizer como amador, é uma coisa quase

vernacular....

E1: Vai fazendo por que gosta.

P: Alguma coisa do tipo.

El: Eu tenho uma discussdao muito grande em “amador” porque tem algumas categorias em

gue o amador é muito melhor que o profissional, porque ele ndo faz para ganhar dinheiro, ele

faz porque quer.
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El: Entdo quando a gente fala “um amador” até com uma funcao pejorativa, mas na realidade
um amador ndo € pejorativo, o amador € aquele que ama o que faz e faz porque gosta. O que
acontecia é que eles faziam sem ter uma competéncia profissional estabelecida, com a
excecdo de praticamente um engenheiro que era muito inteligente la, mas a média estava
fazendo o que tinha que fazer, ninguém tinha formacao ninguém fez curso, ninguém estudou,
e a turma do PLAMBEL tinha estudado muito. Eu fui para a Inglaterra estudar, Zenilton foi

para a Alemanha estudar, Chico® foi para a Inglaterra estudar.

El: Entdo a gente tinha um conhecimento, o pessoal ja tinha mestrado, um pessoal de um
nivel mais alto. E ai n6s implantamos o PROBUS, que foi uma reformulacdo. A gente tinha
200 e tantas empresas de 6nibus em Belo Horizonte, praticamente uma empresa tomando
conta de cada linha e as linhas todas convergindo para o centro da cidade, com tarifas
calculadas individualmente por linha. Entdo, vocé tinha linhas mais longas com muitos
passageiros que eram mais baratas que linhas mais curtas com poucos passageiros, havia

desequilibrios fantasticos.

E1: Entdo nds criamos na época as linhas, reformulamos o sistema que tinha basicamente as
linhas de bairro a bairro, dentro da Contorno - que a gente chamava linhas diametrais. Havia
as linhas circulares - até hoje existem os circulares amarelinhos pela Contorno, Getulio

Vargas, que foram criados nessa época.

E1l: Criamos as linhas semi-expressas, que eram linhas metropolitanas de fora de Belo
Horizonte; elas vinham, davam uma volta pelo centro e voltavam. E as linhas expressas, que
eram de cidades mais distantes, de Pedro Leopoldo, de Caete, e que tinham ponto final no
centro. A teoria era a seguinte: que as pessoas primeiro descobriram que no corredor da rua
Padre Eustaquio, por exemplo, tinha 6nibus para todos os outros, entdo as pessoas

descobriram que antes pegar a linha Padre Eustaquio ia pra pegar outro 6nibus.

! Francisco Magalh3es da Rocha, que foi membro do setor de Estudos de Sistema Viario, Transportes e Transito
do PLAMBEL.
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E1: 450.000 trocas foram eliminadas quando se fez esse sistema diametral. Entdo era gente
que andava em média um quilémetro para trocar de onibus. Entdo, essa pessoa ou podia
escolher o Onibus certo, de qualquer lugar tinha Onibus que ia para a Av. Amazonas, da
Amazonas ele tinha, da Av. Antonio Carlos ele podia ir para qualquer lugar, ou, se fosse lugar
mais metropolitano, em algum lugar do percurso esse laco que a linha dava era coincidente
com essa linha diametral. Entdo o énibus que dava aquele laco, passava na area hospitalar,
passava pela Av. Augusto de Lima, passava ndo sei 0 que |4, entdo em algum momento a
linha diametral cruzava com ele. Entdo, o camarada conseguia trocar de Onibus andando

praticamente um quarteirdo.

P: Entendi.

E1: Essa reformulacdo foi a base do sistema de transporte.

P: E ha reflexos dela nos dias de hoje.

El: Até hoje.

P: Até hoje mesmo com a operacdo do MOVE, muita coisa que vocé esta citando tem muito a

ver, existe paralelo ainda.

E1: E interessante que 0 PLAMBEL, o trabalho do PLAMBEL, ja previa criacdo do sistema
tronco alimentador. Por causa do PLAMBEL a Av. Cristiano Machado teve um corredor
exclusivo de 6nibus nas faixas do meio. O Brasil tinha duas cidades com esse corredor
exclusivo de 6nibus: Sdo Paulo, que tinha Celso Garcia, e Curitiba. O nosso da Av. Cristiano

Machado era conceitualmente o melhor de todos.

E1: Porque nem a de Celso Garcia, nem a de Curitiba permitiam ultrapassagem dos 6nibus e
nos fizemos um desenho, como na época da METROBEL era uma coisa, 0 projeto era muito
bem pensado e era trabalhado quase que artesanalmente, ndo era assim de fazer um padréo e

manter, e sim analisar bem caso a caso. Entdo, a pista de onibus da Cristiano Machado era
109




ondulada: ela ondulava pro lado, dava para ter um ponto de dnibus no sentido contrario , ela
ondulava para o outro, e nessa “barriga” que se formava havia um ponto de 6nibus Assim, nos
fizemos pontos de énibus alternados e fizemos de forma que na hora que um dnibus parasse

nesse ponto era permitida a ultrapassagem.

P: Entendi.

E1: Entdo n6s conseguimos fazer um corredor que tinha uma capacidade operacional muito
mais alta do que os de Curitiba: fizemos a Avenida Amazonas com a faixa exclusiva de
onibus porque na subida, com duas faixas, e na descida com uma faixa apenas, com a Rua da
Bahia de estacionamento de parada, avancando na calgada. E todas as duas esta¢fes quando o

Onibus parava por que na rampa ele ndo consegue se ele parar na Bahia, ndo volta pro trafego.

P:Certo.

El: Entdo ele parava na propria pista e, na descida, como ele tem maior facilidade de

aceleracdo, ele podia sair para retornar.

P: E, excelente.

E1l: Entdo, com isso nds conseguimos criar uma faixa exclusiva que foi considerada pela
EBTU na época, a faixa exclusiva com maior indice de produtividade do Brasil. E essas
coisas depois foram se perdendo. Ai da METROBEL eu fui ser diretor de operacdes, depois
eu mudei, nés fizemos uma reformulacdo da empresa, eu passei a ser diretor de trafego. Dai
fui diretor de tréfego, e sai quando acabou a gestdo. Entdo eu fui coordenar alguns projetos de

transporte em conjunto com o Banco Mundial. Sai e fui pra iniciativa privada.

E1l: Na iniciativa privada, eu fiquei alguns anos, e ai o Mauro Vasconcelos, que era
superintendente, diretor técnico da SUDECAP, foi convidado pelo Eduardo Azevedo para
montar a equipe que ia fazer a municipalizacdo do transporte. Ele me chamou para essa
equipe e nds ficamos trabalhando juntos, ficamos eu, Silvestre Andrade, o Eduardo Coelho, a

Jussara Bellavinhae a Katia Kawark. Montamos toda a estrutura da BHTRANS
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E1: E o Mauro conheceu o presidente da BHTRANS, mas o Eduardo Azeredo houve por bem

colocar o superintendente da SUDECAP e me chamou pra ser presidente da BHTRANS.

El: Fiquei na BHTRANS até o final da gestdo do Eduardo Azeredo e depois fiquei como
diretor de transporte metropolitano do DER. Quando Eduardo foi ser governador, me chamou
para ser diretor de transporte metropolitano pela minha experiéncia. Eu fiquei I& um tempo,
fiquei um periodo fora quando fui montar a Companhia do Metrd, fiquei um ano montando a
Companhia do Metrd. Depois que ela ficou montada e pronta para operar, para funcionar e
acabou ndo funcionando, eu voltei para ser diretor do DER e de |4 para cé td ai trabalhando na
iniciativa privada, correndo atras de cliente porque tem que ter servigo para fazer. Na correria,

sempre.

P: A gente fez um voo panoramico muito bom pelo -

E1: Falei meu curriculum todo para vocé, Thiago.

P: Isso elucida muito as préximas perguntas aqui, que tém mais a ver com 0s planos em si.
Entdo aqui eu destaquei um momento que é o momento do MOMTI?, que na realidade era um
plano que viria a ter desdobramentos.

E1l: Isso, exatamente.

P: E os PACOTTSs® sdo como se fossem literalmente um pacote de projetos, mais de cunho

operacional, digamos assim.

E1: Vamos dizer o seguinte, que 0 MOMTI era a visado estratégica os PACOTTS eram a Vvisdo

tatica e vocé tinha a implementagdo dos diversos programas do PACOTT, diversos projetos

2 Modelo Metropolitanto para o Transporte Integrado - MOMTI.

3 . . A
Programas para aumento da capacidade operacional de Transporte e Transito
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do PACOTT eram a visdo operacional. Entdo vocé tinha os trés niveis, o Jan Gehl gosta muito
de falar isso, segundo ele, 0 voo do avido, o voo da aguia e 0 caminho da raposa. Entdo o voo

do avido era 0 MOMTI, o voo da aguia era 0 PACOTT e o caminho da raposa era 0s projetos.

P: Certo, perfeito. Isso exemplifica muito bem.

E1l: Em termos de projeto, tem um outro muito interessante que depois que eu sai do DER

entdo, quando eu tava no DER vocé ta querendo ver a efetividade das coisas.

E1l: Tinha alguns fatos curiosos quando eu tava no DER. Eu trabalhei em todas as Pesquisas
Origem e Destino que houve desde 1972 - eu trabalhei ou na pesqgisa ou com ela em algum
momento. A primeira eu processei todinha, a de 1982 eu trabalhei com ela, de 1992 eu
trabalhei com ela mesmo, em 2002 também, todas. Entdo eu acompanhei todas muito de

perto. Essa ultima - 2012 - eu dei consultoria para ela.

E1l: Entdo, quando eu entrei no DER em 1995, a Universidade tinha feito a pesquisa de 1992,
houve um fato muito curioso que na hora que eu cheguei na minha sala para conhecer a sala
do diretor, eu abri a gaveta e tinha duas fitas magnéticas de 1200 pés, aquelas “fitonas”
gravadas 14, escrito assim “PESQUISA OD”. Ai eu chamei o diretor, o chefe de divisdo que
era o responsavel por aquilo, chamei e perguntei “O que que ¢ isso?”, ele falou, “isso aqui é a
pesquisa Origem Destino”, eu falei “Eu sei, eu pergunto o que que ela esta fazendo na gaveta

do diretor?”.

El: Ele falou assim “isso ai ¢ porque ¢ um dado altamente confidencial. Apenas a
Universidade tem o0s originais e o senhor tem essas copias. Nem a PRODEMGE tem isso”. Eu
falei assim “O que que voces ja fizeram com isso?”, ele disse “até agora nada”. Era 1995 hein,
segundo ele, “estava guardado esperando uma decisdo do Diretor de Transporte

Metropolitano”.
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El: “O que que vai ser feito com eles?”. Nessa ocasido era o Carldo® o presidente da
BHTRANS e ele estava fazendo o BHBUS, ele tinha lancado a ideia do BHBUS. Jodo Luiz
era diretor de projetos, Ricardo Mendanha era técnico, eles estavam com a ideia do BHBUS
que era uma evolucdo 14 do MOMTI, uma “rearrumada”, principalmente face a
municipalizacdo. E o BHBUS, como ele ndo tinha acesso a Pesquisa Origem e Destino, ele

estava fazendo uma Pesquisa Origem e Destino.
P: Paralela?

E1l: E, paralela. Que ia ser aplicada nos onibus. Ai quando eu vi aquele negocio... “entdo ta
bom, ok, deixa ai”. Chamei o chefe da area de informatica do DER e falei assim “Copia essas
fitas aqui no meio magnético mais moderno” que era na época a tal da fita Streamer ,
ninguém usava mais aquela fita de 1200 pés. Foi na PRODEMGE, eles gravaram alguns jogos
da pesquisa em fita Streamer, eu peguei o telefone, liguei para o Carldo, falei assim “Carlao,
ndo acredito que vocé vai fazer Pesquisa Origem e Destino em Onibus para fazer o BHBUS”

“E p6, nds ndo temos acesso ao que a Universidade fez, entdo nds temos que fazer”.

El: Eu falei assim “Eu estou mandando meu motorista entregar ai para voc€”, “Como
assim?” “Nao, estou mandando, estou com ela aqui em maos: a fita, com a documentagdo
toda em meio magnético e a pesquisa inteirinha. Eu estou mandando ai entregar para vocé
agora. Meu motorista vai te entregar em méos. A minha ordem € para ele entregar na sua méo.
Nao ¢ para deixar nem com a sua secretaria”. Ele falou “Mas assim, sem nenhum convénio,
sem nada?” eu falei “Nao, eu td entregando pra vocé€ com a unica condi¢do que € o seguinte,
eu quero que o DER participe do BHBUS.” “Claro, a porta est4 aberta.”. Mandei entregar pra
ele. Ai o pessoal do DER achou que eu era um traidor. Que eu estava entregando Pesquisa
Origem e Destino pra cidade. Pessoal da TRANSMETRO ficou “p” da vida comigo e eu
mandei |4, e ai teve as primeiras reunides do BHBUS, o pessoal do DER foi nas primeiras e

nunca mais voltou.

4 Anténio Carlos Pereira, entdo Diretor-Presidente da BHTRANS.
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P: Certo.

El: Eu ndo consegui fazer com que o pessoal do DER acompanhasse o BHBUS. Néo
conseguia, as pessoas ndo iam. Ah, tem o pessoal de 14, ndo sei o que, terere, tarara, aquelas
coisas. Eles tinham uma raiva muito grande da METROBEL, da BHTRANS ter tirado da méo

deles o transporte.

P: Entendi.

E1l: Entdo ndo consegui fazer. Entdo essa foi uma experiéncia interessante, eu tinha todos os
projetos da area central, o PACE, eu tinha os projetos la no DER, os da METROBEL estavam
todos no DER, e a BHTRANS estava refazendo tudo, ou pintando por cima por que néo tinha
acesso. Eu peguei, mandei levar todas as mapotecas para a BHTRANS, “pode levar tudo pra

BHTRANS”.

El: Ai o cara da area de projeto veio conversar comigo e falou que isso € um absurdo, que
sendo a BHTRANS ia implantar os projetos e falar que foram eles que fizeram. Eu falei
assim, “o projeto foi feito pra ficar na rua ou pra ficar aqui dentro? Se € pra ficar na rua,

ninguém sabe quem que projetou ndo”.

P: E nem precisa saber. N&o faz sentido isso.

E1l: Mandei todos os projetos, estdo |4 na biblioteca, mas ai a BHTRANS deu uma
revitalizada numa porcao de coisa na cidade, porque ela pegou os projetos. E era projeto em
papel manteiga feito a lapis, cara, uns negdcios assim, aquelas tiras de papel manteiga que

ficavam com aquela aba furada pendurada nos arquivos, negocio assim.

E1: E entreguei isso. Outra experiéncia interessante foi quando que eu sai do DER, ndo, ainda
no DER, nos tinhamos que licitar o sistema metropolitano que o Tribunal de Contas estava
exigindo. Entéo eu fiz um termo de referéncia e chamei de METROBUS, e falei que seria o
BHBUS metropolitano. Conversei com o Carldo, falei assim: "Carldo, nds vamos fazer juntos.

Eu quero que o BHBUS metropolitano seja uma expansdo, que o0 METROBUS seja uma
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expansdo do BHBUS de forma que os dois sistemas trabalnem de forma absolutamente

integrada." Ai o Carlao falou "Po, ¢ isso que nds queremos também”.

El: Eu disse “Otimo, vamos fazer juntos." Entdo pus o termo de referéncia na internet para
consultar, o sindicato segurou ndo deixou licitar, o secretario de transporte ndo deixou licitar.
O DER tinha dinheiro do CGO®, ndo deixou licitar. Seis meses depois apareceu o dinheiro do
Banco Mundial, e 0 Banco Mundial vinculou passar o dinheiro pra investir algumas coisas no

metrd. Ele vinculou para ter um planejamento metropolitano.

El: E pbs dinheiro pra fazer o planejamento metropolitano. Entdo a CBTU, que era tomadora
do dinheiro, procurou o DER, o DER pegou e ficou assim: "Nés estamos com o negdcio
pronto”. Ai trocou o nome de METROBUS para METROPLAN porque METROBUS era da
péssima administracdo passada. Pegou 0 mesmo termo de referéncia e licitou. Por azar do
DER eu ganhei a licitagdo. Eu ja tava na iniciativa privada, me associo a um pessoal de Sdo
Paulo do DTC e ganhei.

P: Entendi

E1l: Ganhamos e viemos a fazer o METROPLAN, que foi uma experiéncia de planejamento
metropolitano. Agora esta se fazendo Plano de Mobilidade, mas o METROPLAN, que é
persona non grata no sistema metropolitano, foi o grande estudo metropolitano depois do
PLAMBEL. A gente fez um estudo exaustivo do sistema de transporte e fez uma proposicéo
espetacular e apresentou a CBTU, que era 0 nosso pagador, mas o trabalho era feito para o
DER.

El: Entdo, o DER participava com a gente. Dois técnicos, dois estagiarios, diretoria de vez
em quando a gente conseguia buscar pra la. A BHTRANS participou de todo o
desenvolvimento junto com a gente. O DER tava junto com a gente e ndo vinha. Tinha uma

dificuldade muito grande, mas n6s conseguimos fazer o trabalho.

5 . . s . A . RT
Custos de Gerenciamento Operacional, pago pelos consércios das empresas de 6nibus ao poder publico.
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El: Ai o Osias foi ser diretor do DER, deu uma forca pra isso la4 dentro. NOs conseguimos
fazer o trabalho, entregamos um trabalho espetacular. O trabalho propunha quatro niveis de
integracdo metropolitana. O status quo, um estado um pouquinho mais avangado onde o DER
ficaria com as linhas troncais, e as linhas alimentadoras das linhas troncais seriam dos
municipios. Um outro, um outro, um outro, ndo, como € que é? Era, o DER ficaria com as
alimentadoras, tinha um terceiro nivel que o DER ficaria com as linhas troncais
compartilhando o gerenciamento de algumas com a BHTRANS, para que o DER pudesse usar
as linhas metropolitanas integrando as estagdes da BHTRANS.

P: Isso é avancadissimo.

E1l: E, e ele compartilharia a gestdo da linha troncal municipal, por que estaria transportando
passageiros e tal. Uma outra, uma outra, um quarto nivel, que era uma administragdo quase
que consorciada do sistema de transporte metropolitano entre DER, Prefeitura e BHTRANS.

Entdo um negdcio assim super avancadissimo. Propusemos uns quatro niveis.

P: Qual o ano disso?

E1: 2003 a 2005.

P: Aparentemente 0o METROPLAN é um fantasma no planejamento. Porque tem quatro anos
que estou pesquisando planos de transporte metropolitano e é a primeira vez que eu ouco falar

do METROPLAN nesses termos de inovacao que ele ta trazendo.

El: Eu te dou ele. Porque realmente, mesmo nos trabalhos que referenciam os esforcos de
planejamento de transporte, tanto metropolitano quanto para dentro do municipio, vocé ouve
falar muito pouco do METROPLAN, vocé ouve falar mais ou menos da ocupacdo do plano. E
pelo que eu td percebendo agora, € um plano extremamente compreensivo. Extremamente

muito avangado o plano mesmo, sabe.

P: Porque as coisas ndo sao feitas até hoje, obviamente, pelo contrario né, o MOVE até da
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alguns passos para tras né.

E1: E, se vocé olhar o que que acontece do MOVE metropolitano para 0 MOVE municipal.

P: E uma tristeza, né.

E1: E um negdcio absurdo. Agora eu estava la em Justindpolis, vocé vé as gaiolas que s&o a

integracgdo la.

P: Eujavi...

E1: E é um crime vocé colocar as pessoas huma gaiola daquelas e falar que € uma estacéo.

P: E. E inacreditavel.

El: Entdo € um negdcio assim, que realmente ndo tem como o povo ficar feliz. Mas ai nés
fizemos esse trabalho todo. O DER selecionou entdo fazer um nivel status quo mais um
pouquinho s6. N&o podia nem ir pro nivel, a gente chamou de 1 e 1/2, uma coisa desse tipo,
sabe. E assim de jeito nenhum tem que entregar linha para municipio, coisa nenhuma. E na
época tinha um negocio muito interessante que a Constituicdo Mineira foi muito sabia: ela
colocou no seu artigo, se eu ndo me engano 23, 40, ndo me lembro, um dos dois, que as

funcdes comuns metropolitanas serdo realizadas pelo Estado e pelos municipios.

E1l: Entdo eu como diretor do DER falava que o DER, e a METROBEL eram assim, porque a
METROBEL tinha acionado dos municipios. Entdo a TRANSMETRO ndo, a
TRANSMETRO era puramente estatal, estadual. Entdo eu dizia que o DER era
inconstitucional no gerenciamento de transporte metropolitano. Porque ndo tinha participacéo
dos municipios. E pela Constituicdo tinha que ter a participacdo dos municipios. Entdo, eu
brigava muito pra ter uma administracdo consorciada. Tanto que eu criei um negdcio que se

chamou o Comité de Gerenciadores da Regido Metropolitana.

E1: Eu que criei esse negodcio. Aproveitando a indugdo do Banco Mundial para isso, com um
117




nacleo que era 0 DER, a CBTU, a BHTRANS, a TRANSBETIM, a TRANSCOM, ai entrava
a TRANSNEVES, entrava quem ja tivesse assumido. Mas eram esses cinco que a gente
reunia, de quinze em quinze dias: eu, diretor do DER, o presidente da BHTRANS, ou o
diretor de transporte da BHTRANS, presidente da TRANSCOM, presidente da
TRANSBETIM, presidente da CBTU, ou superintentende. E nés discutimos as questdes
assim: o bairro Canad, que ¢ em Belo Horizonte, ndo consegue, ndo viabiliza ter uma linha
que venha de la pra c, entdo o que que eu fiz, eu peguei uma linha de Santa Luzia e passei

por dentro do bairro Canaé para atender.

P: Certo..

E1: Por outro lado, tinha um pedaco de Justinépolis que ndo dava pra por uma linha de la pra
Belo Horizonte porque a linha ia sé pegar o pessoal de Justindpolis e ndo fazer nada. Entéo eu
negociei com o Diretor de Transporte que era o Jodo Luiz: “leva a linha até o bairro Canad e a
BHTRANS administra”. Entdo era esse nivel de integragdo que tinha.

P: Isso parece ser muito bom.

E1: E, era um negécio que vocé conseguia fazer. Esse negécio durou, quando eu sai do DER

iSso acabou.

P: Como era o nome disso?

E1: Comité? Ndo, Comissdo de Gerenciadores de Transporte da Regido Metropolitana. Tinha

estatuto, tinha tudo.

P: Isso é uma experiéncia interessante.

E1: Nossa, era um negocio espetacular. Vocé sentava com os caras, sabe.

P: Tinha uma sigla na época?
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E1: Nao, ndo tinha, Comité.

P: CG?

El: CG... Eu tenho que achar, mas tinha uma sigla. Comissédo de Geréncia, Comissdo de
Gerenciador de Transporte Metropolitano, um negdcio assim. E discutia coisas do tipo, né. O
tipo de Betim que ndo queria que a linha de Sarzedo passasse dentro da linha de Betim,
porque o que tava acontecendo era que o pessoal de Sarzedo tava vindo ocupar o hospital em

Betim.

P: Entendi.

E1l: Entéo o hospital municipal de Betim ficava cheio de gente de Sarzedo. Entéo eles ndo

queriam que a linha passasse.

P: Que tragédia, né?

E1l: Entdo vocé tinha que conseguir discutir essas coisas com 0s caras, sabe.

P: Isso é importante.

E1: E tinha.

P: Eu tenho a impresséo de que hoje ndo tem isso e grandes descontinuidades acontecem. N&o

tem esse tipo...

E1l: Néo, ndo senta, ndo senta mesmo. Ai teve um intervalo que foi uma coisa interessante.
Como era a politica, né. Eu era Diretor de Transporte Metropolitano, um dia o Silvestre, que
tinha sido meu diretor na BHTRANS, me chamou no escritorio dele, na empresa dele, e falou
assim: "Osias, queria te contar uma coisa, eu encontrei com um cara chamado Ricardo
Santiago, que foi colega meu em ndo sei quando, e tal. E no aeroporto de Brasilia ele falou

gue estava vindo aqui pra Belo Horizonte para assumir um cargo dentro do DER." Ai eu falei
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assim: "Ah é, qual cargo?". Ai ele falou assim: "E o seu." "Meu?" "E, 0 seu." E o que

aconteceu, tinha um acordo. Dizem que era isso, ta?

P: Claro.

El: Falaram que tinha um acordo do Eduardo Azeredo com o Aureliano Chaves, que o
Aureliano Chaves “devia” a Fernando Henrique, e Anténio Aureliano, que era filho do
Aureliano Chaves, é que seria Secretario de Transportes de Minas. Para utilizar isso para se
eleger a deputado federal, em troca o Aureliano Chaves ndo bateria na privatizacdo da Vale. E
o Aureliano Chaves indicou um cara dentro do governo. Um cara pra entrar no meu lugar. A
primeira coisa que esse cara que entrou no meu lugar fez foi romper com a BHTRANS, nds

estdvamos fazendo o projeto do Terminal Rodoviario. Eles sumiram com o Projeto.

P: Qué isso!

E1l: No6s tinhamos um estudo detalhadissimo dos trés lugares pra fazer o Terminal

Rodoviério, ja tinha um estudo avancado do Terminal que seria 14 no Calafate.

P: Certo.

E1: E depois a gente deu a ideia.

P: Eu me lembro disso.

E1: Esse projeto sumiu. Sumiu esse projeto. E nesse intervalo, entdo, o Eduardo Azeredo me
chamou, e falou comigo que ele estava sendo obrigado a fazer isso, me tirar do cargo, mas ele
queria que eu fizesse outra coisa, que eu fosse montar a Companhia do Metrd. Entdo eu fui
contratado pela Fundacdo Jodo Pinheiro para montar a Companhia do Metrd. O Antonio
Aureliano perdeu a elei¢éo, né, ele saiu fora do governo, entdo. E ai ele foi tirado do cargo.
Quando ele foi exonerado pra poder disputar a eleicdo, na hora que ele perdeu a eleicéo, ele
ainda pediu ao Eduardo Azeredo que o Ricardo Santiago podia continuasse no lugar la. E o

Eduardo Azeredo falou que ndo, né. Ai eu voltei, o0 Eduardo me chamou e eu voltei pra ser
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Diretor do DER.

E1: Nesse intervalo, o Ricardo Santiago tinha brigado com a BHTRANS, a BHTRANS saiu
da Cémara de Compensacdo. Logo que eu entrei, eu fui obrigado a dar um aumento de 14%
na tarifa do metropolitano, porque estruturalmente, no termo da METROBEL, a Camara de
Compensacdo fazia com que as linhas superavitarias pagassem o déficit das linhas
deficitarias. Entdo, as linhas centrais estruturalmente bancavam as linhas mais longas para ser
mais barato. E o Jodo Luiz, que usava politicamente a questdo de que a BHTRANS era
obrigada a dar dinheiro pro DER, porque o DER ndo fiscalizava, porque o DER era

ineficiente, ndo sei o0 qué.

P: Entendi.

E1: E eu brigava com ele. Isso é uma ineficiéncia do sistema, o sistema estruturalmente faz
isso para que a linha aqui seja mais barata, ndo é uma ineficiéncia minha ndo, né. Ai quando
ele entrou rompeu [com a BHTRANS], resultado, deu um déficit, a BHTRANS ficou com um
superavit, ndo deu aumento neste ano, e nos tivemos que dar 14% de aumento contra uma
inflacdo de Plano Real. Entdo foi um negdcio muito sério, e um ano depois a BHTRANS
comeu esse dinheiro e comecou a dar déficit na Camara de Compensacdo dela. Ai, numa
reunido do Conselho Fiscal da Camara de Compensacdo, eu perguntei ao diretor da
BHTRANS: "Uai, vocés agora ndo estdo fiscalizando direito ndo? Voceés estdo tendo déficit,

uai. O que que é, qual é a justificativa que vocés tém agora?". O jogo virou, né.

P: Totalmente.

E1l: Bom, entdo teve essa questdo que eu sai fora desse momento, né. Quando nos fizemos o
METROPLAN, eu ja fora do DER, houve uma cerimbnia pra gente apresentar o
METROPLAN e entrega-lo formalmente ao DER. N6s mandamos uma copia pro DER antes
e tal, aquela coisa toda. Marcou-se uma reunido, o Diretor Geral do DER convocou entéo, nos
fomos com a equipe de consultoria, pessoal de Sdo Paulo veio e tal. Veio o Presidente da
CBTU do Rio, veio um cara do Banco Mundial, veio representante do Brasil do Banco

Mundial, que pagava dinheiro.
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E1l: Vieram prefeitos da regido metropolitana, essa coisa toda. Presidente da BHTRANS que
ai ja era o Ricardo Mendanha, que era o presidente da BHTRANS se ndo me engano. Ai
chegou na hora o presidente, o Diretor Geral do DER comecou a falar: "Nés vamos entéo
apresentar o Plano de Transporte para Regido Metropolitana”. E apresentou um plano que

ninguém nunca tinha visto.

P: Que isso, cara.

E1: Ninguém nunca tinha visto. Eu virei pro diretor geral, pro Diretor de Transporte do DER
e disse assim: "Ziza, 0 que € isso?" "Eu ndo sei, eu ndo conhec¢o". Ele virou pro técnico dele e
disse assim: "O que que é isso?". "Eu ndo sei.". Ele apresentou um plano que ninguém
conhecia. E que foi um plano que gerou a licitacdo do Transporte Metropolitano feito pelo
DER, t4. Esse plano ndo foi feito pelo DER, t4. Ai chegou uma hora que naquele
constrangimento geral o Diretor de Transporte virou pro Diretor geral e falou: "Diretor, e 0
METROPLAN que acabou de ser entregue aqui?". Ai ele pegou e falou assim: "Ah, em tempo
foi interessante, em tempo, vou falar aqui, nds recebemos um documento da CBTU aqui, que
é 0o METROPLAN, que é cheio de sugestbes, nds vamos avaliar, se tiver sugestdes pertinentes

nos vamos aproveita-las.".

E1: Ai o presidente da CBTU levantou e saiu da sala. Levantou e saiu do auditério, sem falar
uma palavra. Levantou e foi embora. Nunca mais se falou no METROPLAN no meio
institucional. Entdo cara, o que licitou ndo tem nada a ver com o METROPLAN, criaram
essas RITTs, que sdo as redes de transporte criadas, ndo sei o que la. Ou agora, entrou o
Murilo 1a e mandou refazer tudo, ta fazendo plano agora essa coisa toda. T4 num negocio e o

METROPLAN continua sendo persona non grata.

El: O METROPLAN é realmente uma incdgnita na linha do tempo do planejamento da
regido metropolitana. Eu suspeito que academicamente ele é bem pouco conhecido. O
documento ndo esta em repositorio, talvez esteja dentro do arquivo de algum lugar. Eu sei que
guando eu fiz 0 mestrado, varias pessoas usaram 0 METROPLAN no mestrado, varias outras

pessoas. Depois eu participei de alguns trabalhos, assisti algumas apresentacdes de
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dissertacGes de outras turmas &, eu vi que vérios citaram o METROPLAN. Eu sei que a
UFMG tem conhecimento do METROPLAN.

P: Isso é 6timo.

E1l: Agora, é Obvio que o METROPLAN foi em 2003. E dbvio que a situacio €

completamente diferente, né.

P: Radicalmente.

El: E. Mas tem conceitos nele, tem processos nele que tém que ser avaliados, talvez
repetidos, talvez avaliados pelo menos como conhecimento pra vocés passarem pro proximo

passo.

P: Certamente.

El: Entdo, o METROPLAN é muito rico. A gente entende que o planejamento urbano, seja
de transporte especificamente, seja o planejamento mais lato sensu, é um processo aditivo, né.
E um processo em que vocé tem que ter conhecimento de etapas anteriores, de esforcos
anteriores pra vocé desenhar estratégias futuras sem retrabalho, com o minimo de, uma certa
noc¢do de, como é que eu vou dizer isso, é quase impossivel vocé trabalhar no planejamento
sem olhar para os esforgos anteriores e esperar que vocé consiga fazer uma coisa satisfatoria,

nova, boa.

P: E. Pra vocé ndo cometer erros.

El: E, exatamente. Que ja tinham sido descartados anteriormentes por um estudo mais
detalhado. As vezes um estudo que vocé faz ndo é tdo detalhado como o que foi feito
anteriormente, né. E vocé escolhe alternativas que parecem viaveis que la atrés ja foram
descartadas por razdes A, B e C. Pode ser que as razdes A, B e C ndo sejam presentes até hoje

mas vocé tem que saber o porqué aquilo foi pensado e ndo foi feito, ta.
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P: Exatamente.

El: Eu vou te dar um exemplo cruel, que Belo Horizonte esta sendo castigada por uma
incompeténcia terrivel. Na METROBEL, isso é uma coisa que eu falo a muito tempo, isso me,
toda vez que eu saio na rua eu fico triste com isso. A METROBEL quando comecgou ela
buscou o que tinha de mais avangado no mundo em matéria de qualquer coisa, em matéria de
engenharia de trafego. O mais avancado no mundo mesmo, né. E ndo é pegar o equipamento
melhor, porque a gente no tinha dinheiro pra isso, mas era pra aprender com o estado da arte,
né. E nds resolvemos fazer a sinalizacdo indicativa da Regido Metropolitana. E pesquisamos,
nos contratamos o CETEC, que era um polo de eficiéncia e de conhecimento fantastico. E
junto com o CETEC a gente fez pesquisa de tudo o que tinha de sinalizacdo indicativa da

cidade, informativa de cidade no mundo.

El: E o CETEC desenvolveu uma sinalizacdo para Belo Horizonte que foi espetacular. Por
que ele dividiu a sinalizacdo em trés niveis: o nivel local, que ¢ a cidade, o nivel de pontos de
interesse - qualquer que seja o tipo de interesse, ou social ou turistico ou de servigos, que
seriam os polos atratores de trafego por alguma razdo institucional ou social - e a sinalizacdo

rodoviaria. Entdo escolheu trés cores, vocé vai lembrar disso na rua.

E1: O local é branco, fundo branco escrito em preto. O ponto turistico, 0 ponto de interesse é
azul escrito em branco. E o rodoviario é o padrao rodoviario, que € verde escrito em branco.
Sao Paulo e Curitiba sempre usaram o modelo rodoviario dentro da cidade. Entdo vocé chega
em S&o Paulo, todas as placas sdo verde e branco. Como Sao Paulo manda no CONTRAN,

nos ja brigamos.

E1: Ai a gente colocou da forma que a populacdo nao precisa disso. Mas intuitivamente se a
populacdo t4 na cidade, ela t4 procurando andar na cidade ela s6 olha o branco. Mas se ele
quer ir no museu ou quer ir no centro de saude, ndo sei o que 14, ele sabe que quando chegar la

perto ele ta no azul.

P:: Entendi.
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El: Ai quando ndo teve a, ndo sei 0 que, de turismo mundial, eles criaram a marrom para

assuntos turisticos.

P: Eu ja percebi.

El: E ai Belo Horizonte ficou com o branco, azul, verde e marrom. O nosso gque ta no marrom

podia estar no azul. Ai criaram, vocé chega la na Praca das Bandeiras, Square, Plaza...

P: Pampulha tem aquelas coisas de complexo arquitetdnico.

E1l: Ai p0e trés linguas, pde ndo sei o que. Bom, mas tudo bem. Ai 0o CONTRAN conseguiu
fazer que a Resolucdo que falasse de sinalizacdo indicativa fosse tudo verde com fundo verde
escrito em branco. E a BHTRANS tinha um negocio, o Banco Mundial elogiou por escrito na
época da METROBEL isso. Levou essa metodologia de Belo Horizonte para varias cidades

do mundo. N&o me lembro qual, mas tem uma cidade na Holanda que adotou isso.

P: Caramba.

E1: Lima no Peru tinha adotado isso. Varias cidades no mundo tinham adotado isso, vérias
cidades do Brasil tinham adotado, porque o Banco Mundial adotou como um padrdo dele, a
sinalizacdo. Saiu essa porcaria do CONTRAN, o Ministério Publico, um promotor do
Ministério Publico chamou a BHTRANS e falou o seguinte: "Vocés ndo estdo seguindo a
porcaria do CONTRAN." Ao invés de o cara da BHTRANS virar pra ele e falar assim, “olha,
primeiro BHTRANS né&o devia ter deixado sair isso no CONTRAN, devia ter brigado contra
1ss0”. Se eu ainda fosse presidente da BHTRANS eu tinha entrado com uma agdo cautelar

contra 0 CONTRAN porque eu sou chato.

E1: Eu tinha entrado com uma agéo cautelar falando assim, eu ndo vou seguir por causa disso,
disso e disso, eu ndo aceito vocé fazer o padrdo de S&o Paulo no Brasil inteiro sendo um
padréo ruim, né. Ai, o que que o pessoal da BHTRANS falou pro promotor? Ah néo, é muito

caro trocar todas as placas, gastar dinheiro publico pra trocar as placas.
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P: Ao invés de dizer: "Nosso sistema é melhor, foi feita uma pesquisa”.

E1: Ai o promotor falou assim: "Entdo as proximas eu quero que siga".

P: E por isso que é tudo misturado.

E1: Promotor é Deus, né. Ninguem discute com ele. Menos eu, eu discuto o tempo todo. Ai
agora vocé chega, vocé sai do viaduto da Floresta, vém sendo assim, Pampulha, Avenida
Antonio Carlos, Cidade Industrial, ndo sei o que Ia, Vitdria, Brasilia, tudo verde.

P: Tudo la.

E1: Ai vocé ndo sabe se Brasilia € Avenida Brasilia, se € um bairro chamado Brasilia, ta
escrito Goiania, vocé ndo sabe se é o bairro chamado Goiania, se é uma cidade, se é um

caminho pra Goiania. Porque ta tudo verde. Entdo virou uma meleca.

P: Uma comunicacao inefetiva.

El: Totalmente inefetiva. E o seguinte, vocé tem que ler toda a informacdo pra achar o que
vocé quer. Se vocé quer sair pra Vitdria, vocé ndo precisa ler o branco, onde ta escrito Vitoria
voce sai, sabe. Vocé ta indo pra Contagem vocé sabe, vocé sabe que fala assim, a saida de Sdo
Paulo. O cara t& indo pra Betim, ele ta indo pra Oliveira ele fala assim, é a saida de S&o Paulo.
Onde que ta escrito para que Séo Paulo ele vai? Hoje vocé corre o risco de ter bairro Sdo

Paulo, Rua Sdo Paulo e Sdo Paulo tudo escrito de verde e branco.

P: E inacreditavel.

E1: Esse € o tipo de coisa que as pessoas tomam a decisdo e comecam a fazer porque o cara
que estava na geréncia de projetos pega assim “a norma € essa, eu vou seguir’. Mas ele nao
tem historia pra saber que a norma esté errada, sabe. Entdo isso que vocé falou, que vocé tem
gue olhar pra tras, é importante. Se as pessoas olhassem para tras elas tinham encarado o

Ministério Publico e falava assim: "ndo". Explicar pro promotor, claro que ele ia aceitar, né.
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P: Claro.

E1l: Eu falo meia hora sobre coisas deste tipo que foram se perdendo ao longo do tempo, tipo

I& no comego, as areas ambientais, né.

P: E que as vezes retorna de alguma outra forma desconexa.

E1: Retorna vinda de fora, né.

P: Verdade.

E1: Retorna é sem consciéncia exatamente de que a gente ja chegou a esse tipo de conclusdo
antes, que a gente ja teve essa construcdo previamente. Acaba que se perde o trabalho.

P: Eu acho que a gente ja ter chegado nessa questdo do olhar para tréas, de ndo deixar perder,
das coisas que se perdem né, é muito importante para o proprio cerne da minha investigacao

aqui.

El: Ja que se nos estamos pensando em efetividade e tem que pensar naquilo que foi
implementado, o que foi adotado, que pelo menos entrou mesmo na pauta, no ideario ndo s
da equipe de planejamento mas como do governo, da populacdo e por ai vai, pra coisa ganhar

a rua, ou aquilo que realmente fica na prateleira, né.

P: Aquilo que, ou vai morrer numa fita magnética dentro da gaveta de alguém, sendo que
ninguém nem tem a consciéncia de que aquilo existiu em algum momento, que € a parte mais
terrivel. Quando eu comecei a pesquisa, quando eu comecei a ter a idéia dessa pesquisa, eu
ndo imaginaria, eu ndo trabalhava com planejamento, e eu pensava de uma maneira mesmo

isolada quando eu passei no concurso da Prefeitura e fui cair na Secretaria de Planejamento
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Urbano e tive experiéncia do primeiro plano® com essa coisa toda de ter uma correria de dois,
trés anos com um determinado plano e depois ver aquilo ndo apenas engavetado como
também falar assim: "N&o vou nem tocar no assunto disso porque isso € uma coisa que nédo
deve nem ser nomeada", ou: "Isso é da administracdo passada”, ou: "Isso é da época em que
ndo sei quem que era secretario disso ou daquilo, ndo sei 0 qué". Entdo acaba, né, o famoso
bebé com a agua do banho, aquela coisa toda. Grandes coisas acabam se perdendo e que as
vezes a gente pode chegar de novo nela depois, mas com um retrabalho, com uma perda de

tempo, de dinheiro muito grande, né.

P: Entdo é até para balizar essa proxima discussdo aqui, sobre ndo apenas idealizacdo, como
desdobramentos, contextos. A gente vai focalizar em um dos planos, um plano que vocé
participou. Eu vou te dar até a opcdo. De ser o MOMTI, que na realidade €, como se diz, é

uma visdo estratégica no nivel da visdo do avido, que € uma coisa numa escala imensa, né?

El: E, 0 MOMTI é quase um PDDI, né. E um mesmo padrdo. O MOMTI é um filho do
Esquema Metropolitana de Estruturas, o EME ,que fez a primeira visdo de olhar a cidade,
quadricular a cidade em setores e analisar a questdo da economia, das suas economias, do uso
da ocupacdo territorial, da acessibilidade no transporte.Entdo o MOMTI é um filhote do EME,

uma perna do EME da area de transportes. Entdo assim € muito estratégico.

P: Isso é muito importante.

E1: Mas é la dos anos 1970, né.

P: D& a impressdao gque € uma coisa que ficou temporalmente longe, mas a gente vé que esta

lidando com os temas hoje.

E1l: Vocé quer ver uma coisa interessante: em 1997 no DER, foi na época que estava

acabando o PLAMBEL, foi uma bobagem grande que o Eduardo Azeredo acabar com o

® Plano Urbanistico da Operacgdo Urbana Consorciada - ACLO.
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PLAMBEL. Baseado na seguinte coisa: como o PLAMBEL tinha sido aniquilado pelas
administracdes anteriores, ele chegou a seguinte conclusdo, o PLAMBEL ndo fazia nada
mais, entdo ndo precisava do PLAMBEL. E eu até cheguei a falar com ele na época, pelo
contrério, tem que fazer o PLAMBEL assumir a funcdo de planejamento metropolitano, ndo

pode né.

E1l: Mas ele acabou. Entdo eles iam jogar fora uma quantidade de coisa do PLAMBEL, ai
duas técnicas do PLAMBEL, entre elas a S6nia Werneck, foram la no PLAMBEL, estava
aquela quantidade de documento na garagem para jogar fora, elas sairam coletando tudo que
era de interesse, levaram la pra levar pra elas, ou levar pro DER, mas conseguiram salvar

grande parte do que iam jogar fora. Inclusive as fitas da pesquisa Origem e Destino de 1972.

P: Que recentemente ressurgiram. Recentemente eles conseguiram digitalizar isso e trazer

para midias mais novas. Isso é fantéstico.

El: Pois €, as fitas estavam no fundo de um banheiro do PLAMBEL para jogar fora. Elas
salvaram, ndo sei onde foi parar, s6 sei que eu vi que ressurgiram. Entdo conseguiram salvar
uma porcéo de coisa. Eu peguei do mapa o PLAMBEL, que trabalhou num horizonte futuro,
num horizonte imediato, era até 1980. E horizonte futuro, longe pra caramba era nos anos de
1990. Isso em 1976 a gente pensava que o0 horizonte futuro era 1990. Eu peguei o sistema
viario proposto para 1990 e lancei em cima dele, eu lancei o que tinha efetivamente sido feito
em 1997.

P: Isso é fantastico.

E1: Ndo chegava a 40%. O rodoanel estava l4, cara, se VOCé pega esse negocio, se VOcé pegar
esse mapa até hoje nao deve ter. A quantidade de vias, vocé pegava 0 MOMTI, a quantidade
de ligacOes, o que o PDDI fez nosubcentro, tudo 14 cara. Tudo l4. E grande parte das coisas
ndo tinha mais jeito de fazer, porque a ocupagéo territorial inviabilizou. Porque néo virou lei,
eles ndo conseguiram fazer o MOMTI virar lei e preservar as areas de dominio para fazer o

sistema de transporte.
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E1: N&o conseguiram preservar as leis do uso do solo para fazer uma coisa balanceada. N&o
era pra Neves ser... eu estava la agora em Justinopolis, ndo era pra fazer aquilo que eles,
cidade dormitorio naquele nivel, ndo era pra ser aquilo. Venderam os lotes, e tal. Aquela coisa

toda.

E1: E isso mesmo. E isso criou a cidade ao invés de realmente estrutura-la de acordo com
aquela pesquisa. Ontem eu estava dando aula, daqui a pouco vou pra 14 na FUMEC, né. No
curso de transporte terrestre na FACE, eu fiz a pergunta para os alunos na primeira aula sobre
otimizacdo de sistemas, eu fiz uma defini¢cdo de planejamento do livro da Carmen, ela fala
gue o planejamento sdo acbes e diretrizes que vocé toma hoje para adequar a oferta de

transporte a uma demanda existente ou futura.

P: Certo.

El: Ai eu perguntei a eles assim: "O transporte é um mundo todo, o transporte é o
desenvolvimento”. Como ¢ a pergunta eu fiz? “O desenvolvimento condiciona o transporte ou
o transporte induz o desenvolvimento?". Ai perguntei, “qual dos dois?” E deixei a turma

quebrar o pau.

P: Deve ter dado um bom debate.

E1: Deu um debate, foi a aula inteira um debate 14, foi muito rico e interessante porque é isso,

ndo pode, até hoje 0 nosso transporte corre atras.

P: Ele é reativo, né.

E1l: Exatamente. Eu via o pessoal falando Jaime Lerner, Jaime Lerner... ele rasgou o sistema
trindrio no meio de fazenda, cara. Ele langou um corredor de dnibus, estacdo de 6nibus e as
pistas do lado e coisas no meio de fazenda. E fez uma lei do uso do solo que era para pensar
no corredor de Onibus e diminuindo, vocé chega em Curitiba de avido, vocé vé esses
tridangulos assim, do prédio menor, menor, menor... andando assim pela cidade ao longo dos

corredores. Porque ele fez isso no nada.
130




P: Ou seja, ele induziu o crescimento da cidade para ja ter o sistema de transporte adequado

para aquilo.

E1: E é verdade.

P: E ndo é s para o sistema de transporte, era para que fosse bom para a cidade.

E1: Ocupacdo, algo integrado.

P: E. Hoje a gente esta correndo atras, eu estava vendo o terminal de Justindpolis, aquela
muvuca no terminal de Justindpolis 14, os énibus e tal, aquela coisa, ndo era pra ser assim.
Mas enfim, paciéncia.

E1: Mas o que vocé quer que eu faca?

P: Na realidade, é o seguinte, eu estou achando que essa discussdo do MOMTI é muito rica,
entdo eu vou me basear no MOMTI aqui para as proximas pautas da entrevista.

El: T4, lembra que tem uns 30 anos que eu ndo abro o MOMTI, né.

P: Nao, é por isso mesmo. Na realidade Osias, 0 mais importante aqui ndo é o contetdo dos
planos, o que eu estou tentando resgatar € aquilo que ndo estd nem em nenhuma biblioteca, e
nem em nenhuma gaveta. E aquilo que esta dentro ndo apenas da memdria mas também da
sensacdo daqueles que participaram daquele momento, entendeu?

E1: Eu recomendo vocé conversar com o Zenilton.

P: Eu vou conversar com ele assim que possivel.

El: Ele que ta nessa equipe do PLANMOB. Se vocé ligar pra SETOP |4, pro pessoal que ta

coordenando o plano de mobilidade e falar que vocé precisa conversar com o Zenilton, eles te
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passam o contato, marcam. O Zenilton é um cara que vocé viaja.

P: Vocé pode ter certeza que eu vou conversar com ele.

E1: Viaja ouvindo o Zenilton falar dessa época.

P: Isso é muito bom, porque mais uma vez, foram decisdes, ndo apenas decisbes, foram
pesquisas, expertise, definicdo do estado da arte daquele momento l4. Vocés estavam
realmente num nivel de exceléncia técnica para aquele momento, que o Brasil ndo conhecia.
Né&o tinha sido publicado, ndo tinha sido feito um projeto daquele tipo, ndo s6 em questao de
escala, magnitude, em questdo daquilo que foi adotado, tipo de técnica mesmo que foi
adotado. Eu tive acesso a muitos desses documentos. E eu fico muito impressionado ainda
hoje, hoje a gente trabalha com geoprocessamento, a gente tem dados que na época vocés ndo
tinham. As coisas mais basicas que sao todo o levantamento por satélite que a gente tem hoje,
a gente tem acesso a tudo da cidade o tempo inteiro, tridimensional, atualizado. VVocés nédo
tinham acesso a esse tipo de coisa. Entdo a espinha dorsal, digamos assim, tedrica daqueles

planos € muito forte.

E1l: Forte.

P: Porque ela tem que ser muito forte, para quem ndo tem tantos dados hoje, hoje vocé pega
um menino de graduacdo, vocé entrega bancos de dados pra ele, eles escrevem 400 paginas,
simulam, vao longe, véo perto, é isso. Na época vocés ndo tinham acesso a tudo isso. Portanto

a estruturacdo teorica, metodologica tinha que ser muito forte.

E1l: N&o vai longe ndo. Eu era diretor do DER, eu tive que resolver problema entre duas
linhas que estavam se digladiando numa cidade qualquer, Ibirité, um negdcio desse tipo. Eu
virei pro pessoal e falei assim, é simples, pega um mapa, lanca as duas linhas aqui pra mim no
mapa, e eu vou chamar os dois empresarios, com o cara do sindicato, ndés vamos resolver isso

aqui no ato, ndo tem esse trem de ficar mandando recadinho néo.

E1: Peguei, mandei conferir o mapa. E foi tudo bem, mapa té pronto, tudo ok, chama os caras.
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N&o vi 0 mapa ndo. Na hora que eu entrei na minha mesa, tava uma quantidade de folhas do

guia RIVERA colada uma em cima da outra em cima da mesa com os dois itinerarios.

P: Era o que tinha.

El: E o cara ficou olhando pra linha do outro assim: "Eu ndo pensei que nos passavamos tao

perto”.

P: A inteligéncia geografica naquele momento ali, na compreensdo do espaco era muito

limitada.

El: Em 1996, cara.

P: Nem é tanto tempo, né.

El: Tem 20 anos!

P: 10 anos ainda a gente ndo tinha o que a gente tem hoje.

E1: Isso é fantastico.

P: E claro que a questio no é cientifica, técnica, informacional. A evolucdo disso evolui a

técnica do planejamento, é claro.

E1l: Em1976, nds tinhamos redes digitais do sistema de trafego da regido metropolitana e do
sistema de transporte da regido metropolitana. Eu fui, nés fomos rodar programas em Sao
Paulo na IBM que eu precisava pra rodar. A gente tinha umas baterias de programa do
departamento de transporte americano, o Federal Highway Administration, que a gente
precisava de 400k, 400k de memoria real. O maior computador que tinha em Belo Horizonte
era 0 do ETRA, que depois virou PRODEMG, e o da UTSIS, que era dois IBMs /40, tinham

256k de memoria.
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E1l: O da universidade que a gente usava para processar os dados tinha 128k de memoria. E
nos fomos para Sao Paulo e ai 0 Zenilton, o Chico e 0 Jodo Hernane que estd na BHTRANS
até hoje, n6s iamos para Sdo Paulo, chegava |4 quarta-feira de manhd e voltava sabado de
manha sem ter dormido, porque a gente sé conseguia rodar os programas de noite, tudo com
cartdo perfurado, aquela coisa toda, no computador que tinha 1mb de memoria.

P: Fantastico.

E1l: 1mb de memoria era arméario de 1,5m de altura uns 50cm de largura e 15 metros de
comprimento. Era 1mb de memdria. Tinha dois computadores de 1mb, o outro que era um
IBM 65, ele era refrigerado a 4gua. VVocé fala isso com um menino hoje ele ndo acredita.

P: N&o acredita.

E1: Ninguém acredita. Hoje o que eu falo muito é que a mocidade perdeu a capacidade de se

maravilhar.

P: Certo.

E1: Vocé tem filho?

P: N&o tenho.

E1: Mas vocé vai ver o seguinte, se pegar um sobrinho seu e virar pra ele assim: "Inventaram

o teletransporte.” Ele vai falar assim: "Hum?",

P: E verdade. E verdade.

E1l: Entdo eles perderam a capacidade de se maravilhar, cara.

E1l: Quanto mais a gente viu essas mudangas ou mesmo quebra determinados paradigmas

mesmo, coisas que ndo existiam passam a existir, coisas impossiveis passam a ser possivel.
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Em termos, n6s estamos falando de capacidade de processamento, memoria, técnica, isso era

impensavel na época.

El: E ai no VIURBS eu trabalhei como consultor, para a TECTRAN. No VIURBS nds
usamos o processo, com 0os modelos de simulacdo, eu dei consultoria exatamente na parte de
rede, de simulacdo. Que era o que a gente tinha feito nos anos 70, nds fizemos em 2005, sei 1&

por ai, 2008 parece, né? Fizemos no VIURBS.

P: E, 2008, 2009.

E1l: Usamos o mesmo tipo de processo, altamente evoluido, mas o mesmo tipo de processo

gue noés ja usamos na década de 1970.

P: Estruturalmente o mesmo.

E1l: E, usado na década de 70. Hoje “rodo” aqui oAIMSUN, que eu tenho direto aqui, toda a
coisa de micro simulacdo, e no fundo é uma coisa que eu faco desde 1970, cara. Ai vocé pega
0s caras que estdo aqui que achamque € vital, que eu mudo, que nao sei o que la. Ndo tém a

menor idéia do que aconteceu, cara.

P: Eu acredito. E vocé foi trabalhar com essa coisa de redes por causa da Engenharia Elétrica,

correto?

El: Ainda tem esse detalhe, né. Que a Engenharia Elétrica que me levou, acho que eu ja te

falei isso, né?

P: Ja, vocé ja me contou isso.

E1: Por causa da Engenharia Elétrica que eu fui mexer com isso. EImir Germani me escolheu,

0 Zenilton me escolheu porque eu era Engenheiro Eletricista.

P: Isso é interessantissimo!
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El: E € engracado, foi preciso ter uma resolucdo do CONFEA para poder receber a

titularidade, cara. E muito legal, né.

P: Isso é inacreditavel.

E1l: E, essa é a primeira do Brasil.

P: Mas que bom, isso é étimo!

E1: E o primeiro caso do Brasil usar essa resolucao.

P: Talvez eu va usar essa resolucdao também, depois desse mestrado.

E1l: Eu acho que tem que usar.

P: Eu sou o geografo, portanto eu tenho CREA, mas a minha limitacdo, da minha
responsabilidade técnica, é a da Geografia. Agora com mestrado em engenharia de
transporte, vamos ver o0 que acontece.

E1: E, eu acho que tem que fazer sim. E coisa simples, por exemplo, eu peguei a minha, nessa
discussdo com o0 CREA, eu peguei, porque eu te contei que o pessoal entrou com uma queixa
contra mim, né?

P: Vocé contou, nossa, que coisa de louco.

E1l: Eu peguei a minha grade curricular de Engenharia Elétrica e pedia de Engenharia Civil,

nenhuma das duas fala uma palavra sobre o que € o transporte.

P: Claro.

E1: Se eu tivesse feito Engenharia Civil eu ia saber menos do que eu sei.
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P: E possivel... vocé ndo teria estado 14, e feito essas coisas.

E1l: Néo teria feito essa coisa toda de mexer com rede, essa coisa e tal. Isso é muito
interessante. Tem que ser multidisciplinar, sabe. Meu pai falava que ele era especialista em

generalidades.

P: Eu gosto muito dessa definicéo.

E1: Entdo a gente tem que ter iSsO mesmo.

P: Olha, a gente discutiu bastante a questdo do contexto, ndo s6 o contexto pessoal mas o
contexto institucional, como aquilo foi feito. Sobre 0 MOMTI, sobre aquele momento do
PLAMBEL, vocé descreveu um pouco do momento da tomada de decisdo, de realizar o
MOMTI.

E1l: Tem essa questdo do Banco Mundial, EBTU, etc.

P: Ai ja foi da implementacéo.

E1: Narealidade o MOMTI antecedeu.

P: Entdo, como vocé descreveria 0 momento da tomada de decisdo, “nds vamos fazer esse

plano, n6s vamos fazer o MOMTTI”. De onde que partiu, isso que estou querendo saber.

E1: Da criacdo das regides metropolitanas, que foi a lei, eu sabia isso tudo de cor, que foi a
Lei Complementar de nimero 14, se ndo me engano, foi a 14 que criou as regides

metropolitanas. Ela deu as regides metropolitanas uma capacidade de planejamento.

E1: Existia, agora eu vou tentar lembrar mas ndo vou conseguir ndo, existia um grupo daqui
em que participava a Fundacao Jodo Pinheiro, uns 6rgdos do governo e tal, que era o primeiro

embrido de discussdo metropolitana no Brasil, sabe.
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E1l: Baseado nesse grupo, ndo vou lembrar ndo, baseado nesse grupo, vocé tinha algumas
pessoas do PLAMBEL que faziam parte, o Antonio Octavio Cintra, o Livernet que ja faleceu,
0 Benicio, eu sei esses caras participam dessa questdo de discussdo de regido, da criagdo de
regibes metropolitanas e tal.

El: Entdo a Secretaria de Planejamento chegou a conclusdo que ela precisava fazer,
implementar a Regido Metropolitana em Belo Horizonte que tinha sido criada por lei. Por Leli
Federal né, ndo era competéncia do Estado, era competéncia da Unido criar essas regides

metropolitanas.

E1: E foi criada com 14 municipios, aqui em Belo Horizonte, né. Entdo o Estado tinha que se
apetrechar para isso. Entdo o Estado montou um grupo de trabalho chamado PLAMBEL, que
era Planejamento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, dai o PLAMBEL.

El: E o PLAMBEL comecou a fazer um diagndstico da regido metropolitana, e lancou, nessa
época teve a assessoria do metr6 de S&o Paulo, que ja tinha feito Pesquisa Origem e Destino,

neé.

El: Tinha o CDU, o Centro de Desenvolvimento Urbano da Fundacdo Jodo Pinheiro. Entdo
juntou o pessoal da area de economia urbana, pessoal da area de ocupacao territorial, entdo
era o Afranio, Ana Amélia, a Dina Marker, os caras da area de economia. E o pessoal da area
territorial, que era o Jorge Vilela, que depois foi Secretario da Prefeitura, hoje esta no Instituto
Horizonte, Jorge Vilela. Tinha o Mauricio André, que era da area ambiental. Tinha a Ana

Amélia, que era da area de economia. Tinha a Aurora, da area de ocupagéo territorial.

E1l: Eu sei que juntou uma turma grande, e comegou a desenvolver. Comecaram a
desenvolver dentro dessa linha, uma parte estudando a estrutura territorial, outra estudando a
questdo socioeconémica, né. A economia urbana, como € que funciona isso, e outra parte
estudando transporte. Fizeram um primeiro diagnostico, onde eu participei da Pesquisa
Origem e Destino. Em funcdo desse diagndstico, resolveram que tinha que fazer agora um

plano de desenvolvimento da Regido Metropolitana. Esse plano de desenvolvimento, o
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Zenilton pode corrigir nisso com mais clareza, porque ele estava muito mais, eu era muito
mais soldado, ele era muito mais oficial nessa época. Ele era oficial mesmo, ele era Capitéo

da Policia, tinha o curso na Policia I3, sabe.

E1: Eu ndo sabia ndo. Tinha a mais alta patente, entdo.

El: Entdo tinha a mais alta patente, exatamente. Eu era um mero Segundo Tenente da
Reserva do Exército, do CPOR. Entdo eles resolveram fazer o Esquema Metropolitano de
Estruturas. Que era vocé pensar o desenvolvimento da cidade da Regido Metropolitana com o
horizonte de 1997. Entdo vocé tinha o horizonte imediato de 76, tinha um de 85 que era
considerado de médio prazo, se eu ndo me engano de 85, e de 1990 que era a longo prazo. E o
esquema metropolitano, ele fez uma visdo bem estratégica, bem macro mesmo, fez esse
desenvolvimento da regido metropolitana que tinha caracteristicas que vieram até hoje. Era o
policentrismo, que tinha varios nucleos, varios subcentros, né. Entdo tinha Belo Horizonte,
tinha Betim, tinha Contagem, tinha Pedro Leopoldo se ndo me engano, tinha varios centros de
tamanhos maiores ou menores. Tem uma figura do esquenta metropolitano de estruturas que é
muito interessante, foi muito usada no PDDI como base de consulta, e um sistema que

interligasse esses centros que era um sistema para ser de alta capacidade.

E1: Num primeiro momento se pensava inclusive na reativacdo do sistema de trens, e fazer
com o que desse, o0 tipo de coisa que desse, criando vias expressas para tal. E foi muito
interessante que isso foi nos anos 70, que eram os anos do milagre brasileiro. Nesse mesmo
momento tinha uma outra parte do governo do Estado e a Prefeitura mais chefiados pela
Prefeitura, pela SUDECAP, pelo DER, que queria transformar Belo Horizonte numa Los

Angeles, né.

El: Entdo, foi antes de surgir a via expressa, que era a via expressa, era um negocio pra ter
ndo sei quantas faixas, ndo sei quantos viadutos, essa coisa toda. E ja criou o primeiro embate
com o PLAMBEL, porque o PLAMBEL desde essa época falava que a prioridade é o

transporte publico, e ndo o transporte privado, nos anos 70, cara.

El: Entdao o PLAMBEL até “perverteu” o nome de via expressa para via urbana, por que ndo
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era via expressa, n6s ndo queriamos uma via expressa aqui. Teve uma reunido, lembro
direitinho disso, teve reunido que ia ter com o Governador, que era o Francelino Pereira, no
tempo do PLAMBEL ainda, ou era 0 Manuel Pacheco... Ja era o Francelino. Para discutir essa
questdo da via expressa e tal, e 0 Chico achou uma reportagem numa revista americana que
estava falando que Nova York estava indo a faléncia, porque todo mundo foi morar em New
Jersey, foi morar nos arredores de Nova York porque as vias expressas permitiam que as

pessoas chegassem ao centro de Nova York com facilidade muito grande.

E1l: Entdo Nova York estava empobrecendo, foi a época em que o Harlem virou um grande
gueto, hoje o Harlem € arrumadao, e tal. Mas sim, virou um grande gueto, né. Entdo estava
empobrecendo porque o capital estava saindo, deixando os impostos fora, vinha aqui

trabalhava e voltava, por causa das vias expressas.

P: Entendi. Isso deu medo no pessoal?

El: E o Chico leu esse negocio, correu la pro Zenilton, estava subindo para a reunido, o
Zenilton pegou e falou: "E isso aqui." Subiu com o neg6cio para a reunio, ai depois que ele
voltou ele falou: "Isso teve um efeito devastador na reunido la, porque eu mostrei esse
negocio aqui, falei que Belo Horizonte corre o risco de se esvaziar com vias expressas pro
resto da Regido Metropolitana, e tal. Tem que ligar sistemas de transporte, e tal”. Bom, e ai
nessa conversa toda surgiu 0 MOMTI, surgiu que era vocé pegar o que estava no EME e

transformar aquilo num programa.

E1l: N&o era um projeto, era um programa: o0 MOMTI. Entdo o MOMTI, como programa,
detalharia o que estava no EME, detalharia em termos de definir quais os corredores, quais as
tecnologias, o que fazer na area central, que tipo de tratamento viario seria dado nos
corredores. E 0 MOMTI entdo detalhou essa questdo, j& um pouco menos macro que o EME,
ja descendo para analisar especificamente as coisas, ja com carregamentos das matrizes com

mais, menos esparsas, né, mais espacos com mais células.

El: Entdo ele foi detalhando isso, e ai surgiu, ai saiu 0 modelo, que era o grande modelo,

falando do transporte em geral. E ai surgiram os programas e 0s projetos que foram projetos
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da &rea central, o PROBUS, e ai veio o Banco Mundial.

P: Correto. Entdo eu estou com a linha do tempo bem estruturada na minha cabeca neste
momento. Sobre esse momento, de pegar o EME, transforma-lo nesse programa, ou nesse
conjunto de programas que viria a ser 0 MOMTI, que eventualmente ia se desdobrar nesses
programas, area central e etc. Nesse momento, como que funcionava, na sua percep¢do? Eu
sei que ndo é dificil compreender a situacdo global, mas vocé diria que havia pressdes

politicas, administrativas, que interferiam no trabalho técnico?

E1l: Muito pouco. Eu acho que muito pouco. Primeiro porque ninguém acreditava no

planejamento.

P: Isso é 6timo!

E1l: O PLAMBEL era um time que tava fazendo um negécio maravilhoso, mas os prefeitos
das cidades da Regido Metropolitana achavam que aquilo ndo ia ajudar. Teve brigas enormes
com oNewton Cardoso, que falava que ndo ia ter um 6rgdo que ia resolver o que ele fazia

dentro da cidade dele. Entéo tinha uma série de coisas assim desse tipo.

El: E era muito, o pessoal considerava o PLAMBEL como sendo muito uma coisa assim de
estudo. O PLAMBEL s6 comecgou a ser verdade, em termos praticos, né, porque quando
fizeram esses estudos todos, fizeram aquilo tudo, era muito bacana, mas era tudo pra ficar na
gaveta se ndo tivesse aparecido Banco Mundial na area de transporte, e se ndo houvesse, ai eu
ndo sei te falar, ndo houvesse o que colocou como competéncia do PLAMBEL licenciar

loteamentos. Eu ndo sei. E isso € uma parte que eu néo entrei, ta.

E1l: Mas eu sei que de repente dentro de todo o estudo de ocupacéo territorial, dentro dessa
coisa toda, coube essa coisa que a agéncia metropolitana faz hoje, ela foi pro PLAMBEL.
Entdo o PLAMBEL tinha que dar os pareceres do Estado, eu ndo sei como € que a
formalizacdo disso, o Zenilton pode falar mais, ele pode indicar quem sdo as pessoas da época

gue possam te contar iSso com mais coisas, sabe.
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E1l: Mas € isso que fez o PLAMBEL passar a ter atuacdo mesmo, né. E o PLAMBEL, ele
enveredou por um caminho, com essa coisa de ele participar dos licenciamentos, ele
enveredou por uns caminhos que é o seguinte: a medida que ele ndo tinha uma forca
institucional, ele passou a ter uma forca, a ser uma forca de consultoria para cidades
pequenas. Entdo as cidades da Regido Metropolitana comecaram a buscar o PLAMBEL em

termos de o PLAMBEL ajudar as cidades em seu desenvolvimento.

El: Entdo, a gente foi pra METROBEL, e eu sei que nesse periodo o PLAMBEL comecgou a
trabalhar com varias cidades da Regido Metropolitana, porque eles precisavam de apoio
técnico, e o PLAMBEL dava esse apoio técnico para eles. Eu ja& ndo estava mais no
PLAMBEL, eu acompanhava isso de longe. Mas o pessoal ficou no PLAMBEL talvez
consiga te contar alguma coisa. Quem pode falar alguma coisa disso também interessante € o

Everaldo. VVocé conhece o Everaldo?

P: Nao.

El: Everaldo ta trabalhando hoje na TECTRAN. Everaldo Avila Cabral, ele tinha uma
empresa que chamava IAC, que ta meio paralisada porque ele foi pro grupo SISTRAR. O

Everaldo entrou no PLAMBEL depois que eu sai, ele entrou no inicio dos anos 80.

P: Certo.

El: E ele entdo acompanhou muito essa parte de sistema viario da Regido Metropolitana, de
trabalhar junto com o DER, com essas coisas todas, em termos de manter a configuragéo

metropolitana no novo sistema viario. O Everaldo trabalhou nisso.

E1: Quer ver aqui quem pode falar mais do PLAMBEL sem ser o Zenilton, pessoas que estao,
o Isnard, o Isnard vocé conhece? Isnard Monteiro Horta. O Isnard foi secretério, foi Secretério
de Planejamento de Contagem, foi depois de novo Secretario de Servigco Urbano de
Contagem, foi Secretario umas duas vezes 14 em Contagem. E ele era do PLAMBEL, um cara

dos mais entendidos da parte de drenagem metropolitana.
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El: Entdo toda essa questdo das analises das bacias, né, até porque a questdo metropolitana
ela é muito interessante porque tem, o que que é o aglomerado metropolitano? Depende com
que Oculos que vocé olha, né, se vocé olhar hidrologicamente, ndo tem nada a ver

administrativo.

P: E a bacia. E a fisiografia que vai determinar.

E1: Vocé é gedgrafo, vocé sabe bem disso, mais que eu. E completamente diferente de vocé
pegar a estrutura de transportes. Se vocé olhar a questdo da propria ocupacdo territorial e a

conurbacdo urbana nao serve, ndo tem nada a ver com essa questao da drenagem.

P: Elas desobedecem, né.

E1l: Desobedece, né. Ai vocé vai pegar a Bacia das Flores, € um exemplo mais claro da

desobediéncia, né.

El: Entdo vocé vai pegando isso, ai vocé vai pegar essa questdo das mineradoras, que
entraram aqui no meio, entdo, seguraram. Entdo vocé tem uma série de coisas assim que na
realidade é uma justaposicdo de Oticas que vai mostrando desenvolvimento. Se vocé pega a
parte de ventos é completamente diferente, né. Vocé pega a parte do problema do lixo é
completamente diferente, né. Entdo vocé vai pegando vérias coisas da economia urbana que ai
até a discussdo se tinha de ter Regido Metropolitana, ou tinha que ter varios consércios
especificos era uma das coisas que sempre se discutiu muito, né. Por que que vocé tem

quediscutir na escala metropolitana, se tem coisa que ndo € da Regido Metropolitana.

P: Até hoje os embates sdo ai imensos, né, e &€ uma coisa de louco.

E1: E. Principalmente que é sempre todo mundo puxando a corda pro seu lado.

P: Sempre. O que néo deixa de ser uma questédo politica.

E1l: Exatamente.
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P: Independente de se tratar da escala politica de partido ou de mandato ou de cargo, € sempre
intrinsecamente uma questdo politica, ja que vocé ta defendendo interesses, digamos assim.
Agora, eu estou muito... nao posso dizer que eu estou impressionado porque eu tinha uma
certa ideia, ja tendo conversado com outras pessoas; mas 0 que vocé me disse fez
compreender um pouco o porqué de vocés sofrerem poucas pressdes politicas naquele
primeiro momento ali. E que o pessoal realmente enxergava vocés como um orgdo de

pesquisa, era quase “inofensivo”.

E1: E n6s estavamos no regime militar.

P: Na época do planejamento compreensivo, aquela visao.

E1: A gente brincava muito que o Francelino Pereira teria dito, na realidade n&o falou nada
disso, que foi 0 planejamento participativo que reunia as pessoas e falar assim, “participe-vos

que vai ser assim”. A gente brincava muito que era assim.

El: Se a METROBEL tivesse discutido o que ela fez em termo de transporte e transito em
Belo Horizonte ela ndo tinha saido do chdo. Mas por ter sido em 1981 que ela comecou, e ter
feito isso de 81 a 83, alto regime militar, vocé conseguia fazer as coisas. Porque o Prefeito de
Belo Horizonte era indicado pelo Governador, entdo prefeitura fazia, e vocé punha as coisas
na rua e a associacdo comunitaria podia no maximo espernear. Porque jamais o pessoal

deixaria vocé fechar os cruzamentos da cidade, feito nds fechamos.

E1l: Imagina se ndo tivesse fechado. Pessoal xingava a gente de tudo que é jeito, eu fui
xingado de idiota, pelo Diario da Tarde, com todas as letras. Porque eu fechei, dentro do
projeto da area central, eu fechei a Carandai e a Bernardo Monteiro. Néo deixei. Eles queriam
gue a Bernardo Monteiro, na frente do Colégio Arnaldo, ja tinham sido todas tirada as
arvores, queriam que continuasse até emendar com o viaduto para ligar 14 na Floresta. E eu
ndo deixei, falei: "N&o, vamos salvar esses ficus". Entdo eu salvei um figo, que era da
Bernardo Monteiro aqui e a Carandai pra ca. Carandai do Colégio Arnaldo pra cima ndo tem

transito.
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P: Néo tem.

E1: Entfo eu salvei aquilo ali, foi uma quest&o de area ambiental. E questdo que vocé pensava

assim, o transito se vira, cara.

P: E claro. E coisa organica.

E1: O transito se vira. Agora eu vou tirar essas arvores, eu vou tirar esse espaco aqui? Vocé

sabe que o Carone’ pediu minha cabeca pro prefeito, né, duas vezes.

P: Gente!

E1: Pro Governador duas vezes na época da METROBEL. Uma por que eu briguei porque 0s

taxis tinham a placa dos taxis.

P: Essa historia é famosa.

E1: Ai eu briguei para ndo deixar tirar a placa dos taxis da porta, porque o sindicato falava
gue os guardas multavam de longe. Ai eu falei assim: "Uai, mas se vocé esta cometendo
infragdo tem que ser multado mesmo. Vocé faz parte do sistema. Vocé tem que ser multado
mais do que o particular”.

P: E claro.

E1l: Mas o taxista nunca considerou isso, né. A gente criou uma casta especial e tal. Ai eles

conseguiram fazer isso.

P: E eles s6 estdo sendo destronados por uma questdo de mercado, hoje, por esses aplicativos.

"Jorge Carone Filho, prefeito da capital entre 1963 e 1965, deputado federal entre 1982 e 1987.
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El: Exatamente. E na mesma época eu falei numa palestra que uma das grandes asneiras do
planejamento, do que aconteceu em Belo Horizonte, uma das tristezas foi terem tirado os
Ficus da Afonso Pena. Porque se continuasse com os ficus até hoje, a Afonso Pena seria um
grande boulevard na area central, com uma riqueza enorme e o transito tinha dado a volta,

tinha se desenvolvido a Andradas, Contorno.

P: Talvez teria sido inclusive muito bom.

E1: E, teria saido, e so seria preservado o hipercentro vivo.

P: Aquela area da rua Oiapoque ndo teriaacontecido o que aconteceu.

E1l: E, e o Carone ficou p... com isso, e foi reclamar com o Tancredo. Ai o Tancredo falou:
"Deixa 0 menino". Eu era muito novo. "O menino é assim mesmo". Entéo, e a outra coisa foi
qguando eles resolveram liberar a cor dos taxis. O sindicato queria liberar a cor de todos os

taxis.

E1l: Ai eu era Diretor de Opera¢des da METROBEL, falei: "N&o vai liberar, mas néo vai
mesmo!". J& conseguiram tirar do taxi o nimero da porta, que eu fiquei p... com isso, né. Mas
ai eu falei: "Ndo, esse eu ndo vou deixar de jeito nenhum ndo". O que que eu fiz? Eu fui em
todas as entidades de classe, Sociedade dos Engenheiros, CDL, FIEMG, Associagédo
Comercial, Unido dos Varejistas, fui em todo mundo. Eu fui I4 e fiz eles assinarem, cada um

assinar uma carta para o Hélio Garcia contra.

E1: Porque o caras falavam que tinha uma pesquisa que dizia que a cor amarela que deixava o
cara mais irritado, s6 que o cara que ta dirigindo nao vé a cor do carro dele, cara. O problema

real € que o carro ndo tinha valor de revenda.

P: Claro!

E1l: E ele ja comprava o carro, ja comprava o carro com todas as isengdes e iriam vender de

forma que o cara ndo soubesse que o carro era um taxi.
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P: Ganhar, e ganhar e ganhar.

E1: E. Eles queriam que eles conseguissem vender o carro sem o cara saber que o carro era

taxi antes. Porque a placa ndo ia né, a placa ficava com eles, eraa TX.

P: Todas eram TX né.

E1: Entdo, é tanto que, quando comegou, elas passaram a ser GTX, depois sumiram. Agora é

qualquer coisa.

El: Mas ai eles levaram pra mim, eu levei pro Hélio Garcia, ai teve a solenidade pro Hélio
Garcia liberar a cor os taxis, né. Ai eu consegui colocar o negocio na méao do Hélio Garcia, e
assim, meia hora antes. Consegui que o chefe de gabinete de colocasse na mdo do Hélio

Garcia.

E1: O presidente da METROBEL que era o Sérgio Werneck, falava que eu era louco, falava:

"N&o mexe com isso ndo. O sindicato é muito importante”. E importante p... nenhuma.

E1l: Ai consegui colocar na mdo do Hélio Garcia meia hora antes, aquela coisa toda. Ai
chegou a hora, estava o Presidente do Sindicato do lado do Hélio Garcia, todo mundo aqui
assim; Carlos Cota, o Carlos Cota que levou o negdcio pro Hélio Garcia. Todo mundo |4 e eu
la atras. E o Hélio Garcia elogiou em funcdo atendendo pedido do sindicato eu vou acabar,
tinha um jeitdo de falar batendo assim na mesa, que eu vou acabar com a cor, vou liberar a cor

do taxi. A partir de hoje todos vao ser brancos.

E1: Al o cara do sindicato: "Perddo, Governador". "Branco. Quero todos os taxis brancos. E

vai ficar muito bonito". E acabou ficando bom.

P: E foi isso mesmo?

E1: E ficou branco. Ele tomou, falou assim: "Eu né&o vou brigar com os caras para néo liberar,
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entdo vou por branco”.

P: Gente, que loucura.

E1: Ai o preco dos carros brancos foi 14 embaixo, né.

P: Claro.

El: Ai s6 quando entraram os importados que ficou chique carro branco. Eu tinha um
Chevette branco, cara, eu ja parei no sinal e entrou gente no meu carro. Eu parado la na boa,

“ndo sou taxi ndo, desculpa, e tal” (risos).

P: Isso é bem emblematico de como algumas decisfes sdo tomadas independente de razédo
técnica, a gente estava falando aqui de planejamento técnico, de planejamento interno.

E1l: Quando o Tancredo ganhou, ele fez a campanha, a METROBEL era a Geni, né. Todo
mundo xingava 0 METROBEL de qualquer jeito, né. E ninguém defendia a METROBEL,
ninguém defendia. Nenhum politico tinha coragem de defender a METROBEL. Até os
politicos do governo xingavam a METROBEL porque pegava bem falar mal da METROBEL.

Isso tudo apesar do que a gente fez, que segurou a cidade por 20 anos, né.

El: Entdo o Tancredo entrou e falou que ia transformar METROBEL de madrasta para
rainha, para madrinha, digo. “De madrasta para madrinha”. Ai falou que a METROBEL tinha
que ser aberta, que agora ndo sei o qué. Cara, sO eu fui ser diretor de operacGes, nos
estdvamos em reunido de diretoria. Abria a porta, sempre, abria a porta e entravam dois
vereadores: “Nos queremos falar com o senhor." E o Diretor, o Presidente da METROBEL

mandava os Diretores para ele atender os vereadores, ou deputados, ou assim.

P: Inacreditavel. Descaradamente mesmo?

El: O cara entrava... abria a porta e entrava. Ai comegou a desmanchar isso, desmanchar

aquilo, ai foi muito desgastante esse periodo, muito desgastante. E comecou a fazer média
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com as coisas todas, né.

P: E um momento completamente diferente. Interessante.

E1: Foi muito terrivel.

E1l: Pensando nisso e entrando no tema da efetivacao, queria te fazer uma pergunta: como
voceé descreveria a efetivacdo do MOMTI? Eu sei que vocé ja disse que sobre essa questdo do
horizonte de 1990, e a analise que vocé fez em 1997. Que ndo chegaria a 40% daquilo que foi

proposto.

El: E, o MOMTI, efetivacio do MOMT], ela aconteceu praticamente s6 com o dinheiro do
Banco Mundial, t&. Entdo o MOMTI foi efetivado na pratica com duas coisas, ndo foi so isso,
mas o principal foi isso, que o Banco Mundial colocou dinheiro no tratamento da Av. Antonio
Carlos. Foi a primeira vez que a Anténio Carlos recebeu um tratamento de mexer nos ...
estreitar 0s canteiros centrais, ajustar passeio, ajustar o desenho dela, sem desapropriacéo.

Mas foi uma mexida de melhoria de capacidade operacional dela.

E1: O Banco pagou também a Av. Cristiano Machado, que eu falei, com pista exclusiva, essa
coisa toda, criou esse conceito. Ele pagou o Projeto da Area Central, nds reformulamos
completamente a Area Central, criacio de areas ambientais, trocar o sistema de controle de
seméaforos. Nessa época, 0 Banco tinha um projeto de controle centralizado, nés tinhamos um
projeto de controle centralizado de semaforos, que ia ser o segundo do Brasil, o terceiro do
Brasil. Em Curitiba tinha um antigo, quer dizer, era novo mas era da tecnologia antiga, Sao
Paulo tinha uma tecnologia inglesa, e nés conseguimos numa prestacao internacional comprar

um com tecnologia holandesa mais avangada que o de Curitiba, que também era holandés.

El: Ai, a Secretaria Especial de Informéatica embargou porque era uma reserva de mercado.
Entdo desembargaram e Belo Horizonte s6 veio a ter esse sistema de controle centralizado

inteligente de trafego ja em 1998.

P: Depois da abertura militar.
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El: E, j4 com a BHTRANS l4 na frente. E bancou também o Programa Ordinério de
Pavimentacdo, um programa da Avenida Pedro Il onde a gente canalizou o Cdrrego do

Pastinho, que era, tinha uma série de enchentes |4 na Pedro II.

P: Isso também foi Banco Mundial?

E1: Foi Banco Mundial. A gente fez o PACOTT da Avenida Pedro 1, canalizando, fazendo
toda a obra de drenagem profunda da Pedro Il, e mais um na Avenida Amazonas que nao foi
Banco Mundial ndo. A Avenida Amazonas a gente conseguiu o dinheiro interno aqui para
fazer a faixa, a pista exclusiva da Avenida Amazonas. N&do foi programa do Banco Mundial

ndo. Essa a Prefeitura arranjou dinheiro.

El: Entdo implantaram-se essas coisas todas, e isso foi implantado no comeco da
METROBEL, né. O PLAMBEL passou isso para a METROBEL, que implantou essas coisas

em conjunto com a Prefeitura, a Prefeitura fazia as obras, né.

P: SUDECAP, certo?

El: E, SUDECAP fazia as obras. O dinheiro do Banco era repassado para SUDECAP, ela fez
essas obras todas, né. E criou o conceito, né. Dai por diante 0 PLAMBEL comegou a discutir
com o DER a questdo da Via Expressa, a questdo de outras vias, via 840, via ndo sei o que é

14, e tal.

E1l: Entdo essas vias foram criadas mais ou menos dentro daquele esquema do MOMT]I, que
ja tinha criado um sistema viario. Sempre ficou a ideia do que tinha que fazer, e como muitas
dessas vias eram em cima de corregos, entdo quando foi fazer a canaliza¢do ja se usou as

normas do PLAMBEL, e tal. Entdo mais ou menos ele diluiu nisso, né. E o PROBUS.

P: Claro, claro.

El: E o PROBUS que foi o grande coisa. O que que o PROBUS néo conseguiu fazer, né? As
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estacOes de integracdo. Porque nds escolhemos la a primeira estagdo de integracdo que a gente
ia fazer era o Barreiro. Entdo n6s chegamos a fazer onde hoje é a estacdo do metrd, ndo metrd
em Belo Horizonte ainda, né. Tanto que vocé vé que na Via Expressa tem uma pista do lado,

ne.

P: Tem mesmo.

E1: Entdo aquela pista era para 6nibus.

P: Entendi.

E1l: Ali era uma pista exclusiva para onibus, né. Que ia ser s6 de 6nibus mesmo, o tempo
todo. Que ia ter uma, ndo existia BRT, mas era um sistema, ia até aonde é exclusivo na
Cristiano Machado, e na Via Expressa. E este 6nibus iria até o terminal 14 de Agua Branca,
que é onde fez a estacdo do metrd, hoje ali é Terminal de Agua Branca e a gente n3o tinha

ainda tecnologia, ndo existiam terminais grandes nem nada.

El: Entdo foi estudado um terminal, e ai fizemos uma por¢do de abrigos, negdcio meio
precario, mas que era um embrido para fazer com que os énibus da Cidade Industrial e do

Barreiro se concentrassem la e que houuvesse linhas troncais para Belo Horizonte.

P: Entendi. Essa era a ambicdo?

E1: E. A 0 que aconteceu, era isso nos anos 1980, as pessoas que mais tarde hoje, ndo sei se
ja tinham criado, ou iam criar na época, acho que ja tinha criado, do PT [Partido dos
Trabalhadores], eles se uniram para ndo deixar fazer isso. E colocaram na cabega do pessoal

do Barreiro que nédo podia, que isso era tratar o povo igual gado, que ndo sei o que, etc.

El: E ndo deixaram fazer o terminal. Chegaram a ser colocados uma por¢éo de abrigos 14,
fazer as pistas, fazendo o negocio todo. Foi tudo demolido porque ndo podia fazer. E o
PROBUS reformulou toda a cidade menos o Barreiro. Ou seja, hoje o Barreiro estad com essa

situacdo atual mesmo depois do metrd, mesmo depois de-. E, o Barreiro ficou sendo chamado,
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as linhas residuais do Barreiro. Entdo vocé tinha todas as linhas em Belo Horizonte, era 8801,
ndo sei 0 que la, e as do Barreiro eram 0s numeros originais. Ficou-se anos sem conseguir

mexer no Barreiro.

E1l: Quando a BHTRANS ja na administracdo do PT comecou a fazer o BHBUS, isso o
Carlao falou em publico, eu do lado dele, porque eu tava no DER na época. A primeira
estacdo foi estacdo Diamante, o coracdo do Barreiro. Ele falou claramente: como nés nao
deixamos fazer integracdo do Barreiro, nds temos uma divida com o Barreiro. Entdo nos
vamos comegcar pelo Barreiro. Ele reconheceu de publico. Que eles tinham atrasado o
Barreiro, cara. Por questdo politica, e comecou no Barreiro, e foi bom comecar pelo Barreiro,
porque nao tinha muita coisa para estragar, né. Ai fizeram as linhas do Barreiro, e fizeram a
pior de todas as estacdes, né. Pior porque é a primeira, né. Pessoal ndo aprendeu, ndo sabia
como fazer, né. Entdo ndo era mais igual o terminalzinho de Agua Branca, né. Era um

terminal mais bacana e tal, mas é um terminal cheio de problemas.

P: Até hoje, né.

E1: Ele tinha problema tipo altura do meio-fio, pegava no parafuso das rodas. Entdo o 6nibus
encostava e comia os parafusos das rodas. E comecgou a estragar, porque o 6nibus perdia roda
porque arrebentava os parafusos todos la. Tinha coisa disso, ndo tinha raio de giro, nao
conseguia entrar, ndo conseguia virar, chovia e o beiral ndo protegia, o cara molhava. Tinha

um milhdo de coisas que era o aprendizado.

P: Que loucura.

E1: Nunca ninguém tinha visto, ninguém sabia. Ai as bocas de lobo que ficavam do lado que
o0 Onibus parava eram de concreto, quebrava tudo, né. Porque ja ndo se fazia de ferro porque o
pessoal roubava. Entdo fazia de concreto, ndo suportava o dnibus, ai o pessoal descobriu que a

drenagem né&o podia ser ali, tinha que ser do outro lado.

P: Gente, entdo tinha problemas assim, fisicos, loucos.
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E1: Na véspera da inauguragdo, eles descobriram que na entrada do 6nibus, o énibus ndo
virava. O Gilvaldo, que era o cara que era encarregado de implantar isso 14 na METROBEL,
ele pegou e falou assim: "N&o néo, eu quero um 6nibus aqui”. Pegou um 0nibus na empresa,
mandou virar. Ai eles tiveram que abrir as pressas uma outra entrada e esse portdo ficou sendo

um bicicletario.

P: Por isso que tem um bicicletario?

E1: Ficou por anos Ia, ndo sei se ainda tem.

P: Eu acho que ainda tem.

E1: Ficou anos 14, do lado o bicicletario, porque era ali que os dnibus iam entrar mas eles ndo
conseguiam acessar as plataformas, porque ndo tinha raio de giro. Entdo foi um aprendizado
grande, né. Nés fizemos agora o projeto do Terminal Providéncia, nds desenvolvemos para a
Prefeitura.

P: Sim, estou sabendo.

E1l: O pessoal da BHTRANS ficou encantado com o projeto. Porque nds pegamos e fizemos
um levantamento de todos, desde o Diamante, com a histdria que eu tenho, meu filho, que é
um arquiteto de primeira linha, 0 meu sécio na empresa, nés pegamos € conversamos com
todos os gestores de todos os terminais sobre o que ndo funciona, o que é bom, o que € ruim.

P: Isso é 6timo.

E1l: E conseguimos montar um projeto que assim, vai ter defeitos na hora que comecar a

funcionar, mas que nds eliminamos praticamente tudo o que aconteceu de ruim.

P: Fantastico, isso é 6timo.

E1: Tomara que implante mesmo, que fagam, o projetinho ficou bonito.
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P: Que 6timo, eu ndo vi ainda n&o, quero ver. Fiquei sabendo mas ainda néo vi ndo. E bom a
gente ter tocado exatamente nesse tomara que implante, e etc. A pergunta que eu tenho pra
fazer agora é a pendltima pergunta que eu tenho pra fazer é, enquanto vocé estava trabalhando
no plano, especificamente no MOMT], naquele momento, nesse contexto, vocé acreditava que

existiam perspectivas de executar aquelas propostas, que ele ia sair do papel?

E1: Totalmente. Totalmente. Eu vou te contar um caso, quando nés implantamos 0 PROBUS,

a cidade parou, né.

P: Sim, isso é famoso.

El: E saiu eu, o Bernardo que era o Diretor de Operacgdes, eu era o Superintendente de
Planejamento de Trafego, o Luis Marcio, que era o Superintendente de Operacgdes, que é filho
do Francelino. Pegou o avido do Governo e nés fomos sobrevoando a cidade para ver na
segunda-feira de manhd. Quando no6s fomos pra Pampulha tava tudo uma beleza, nds

pegarmos o avido do governo, nés voltamos, quando nds olhamos a cidade tava, cara...

E1: Eu virei pro Luiz Mércio, falei assim: "Fala pra esse piloto pra tocar pra Cuba porque ndo

vai dar pra gente descer".

E1: Ai nos estavamos andando na cidade, estava andando com o Jodo Inaiala, que era o cara
do DETRAN que tinha vindo pra mexer com os semaforos, o encarregado dos seméaforos do
DETRAN era um advogado, cara espetacular mas um advogado. Entdo néo tinha

conhecimento técnico.

El: Ai ele tava branco, ele olhava aquele congestionamento, falava: "Doutor Osias, acha que
isso ai vai funcionar? Nés vamos perder o emprego. Olha o que que ta acontecendo com a
cidade"”. Eu falei: "O Jaime, vocé pode ter certeza que isso aqui vai durar dois dias". No
terceiro dia isso aqui tava andando. Tal era a convic¢do que a gente tinha na eficicia do
projeto, que era um projeto que foi feito para funcionar, e na eficiéncia da operacéo. Dois dias

depois a cidade estava rodando direto, 15 dias depois eles fizeram uma enquete, 90% da
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populagéo estava gostando do sistema.

P: Fantastico. Descobriu que era negocio. Antes tinha que fazer tal coisa agora nao precisa

mais.

E1: Descobriu que ele conseguia ir no INPS da Campos Salles.

P: Eu moro perto da Estacdo Pampulha, eu uso o MOVE todos os dias pra trabalhar. Paro na
porta da Av. Augusto de Lima, 30, onde é a Secretaria de Planejamento. Literalmente ndo
existe outro meio de transporte mais eficiente pra mim do que o MOVE, nédo existe nada.
Talvez moto, se eu quisesse me arriscar no meio das coisas, chegava mais rapido. Mas é quase
impossivel. E eu vivi a transicdo dos 6nibus diametrais existentes, o Santa Branca, Santa
Monica, etc., que iam pro Centro. E vocé ser obrigado a ir pra Estacdo Pampulha. Num
primeiro momento o pessoal s pensava em quebrar tudo, que tava tudo errado. SO que
guando vocé comeca a perceber a eficiéncia do 6nibus naquela canaleta da Anténio Carlos.
Quanto que aguele MOVE Direto voa. E cheio de problemas, né. Tem algumas coisas de
operacdo que ndo estdo equacionadas por questdo de ser impossivel e outras porque vocé
simplesmente ndo entende por que eles tomaram algumas decisfes. Mas néo existe jeito mais

rapido de ida da Pampulha para o Centro hoje. Nao existe, talvez helicdptero.

E1: Vocé sabe a historia da entrevista que eu fiza TVMINAS?

P: Néo.

E1: NoOs estavamos analisando, so analisando aquele estacionamento da Estagdo Pampulha.

P: E, 0 meu carro de vez em quando fica I4.

Osias: Que é o Park and Ride, né. Ai eles foram entrevistar uma mulher que estava chegando.
A mulher pegou, relatou o seguinte: “Eu sou médica, eu moro aqui no Santa Amélia, eu saia

de casa 6:30 da manha, pra estar no meu consultério as 8:30. Dava pra eu sair um pouquinho

mais tarde, mas se eu saisse as 7 eu chegava 8:45 no meu escritério. Se eu demorar um
155




pouquinho meu tempo de viagem é muito maior. Com isso, eu estava pegando 50 minutos, 1
hora todo dia, se eu atrasasse eu pegava mais de 1 hora pra chegar no centro. Ai fizeram esse
negocio aqui. Agora eu venho aqui e deixo o carro aqui, gasto um rotativo. Eu chego
rapidinho 14 no meu escritério. Eu estou economizando porque eu ndo pago mais 400 pratas

de estacionamento”.

El: “Estacionamento 14 perto. Eu estou economizando 4507, ndo sei quanto que ela falou, de
combustivel. “Estou pagando a passagem do MOVE, um taldo do rotativo, que me da 12
horas aqui, e com uma grande vantagem: eu agora eu saio de casa, eu saia as 6:30, agora eu
saio as 7, eu podia sair as 15 pras 8, mas eu saio as 7 por que eu vou, eu tomo café de manha
com minha filha, levo ela na escola, deixo ela na escola, converso, dou um beijo nela, despeco

dela, venho pra ca. E isso ndo tem preco”. Nao tem preco, cara.

E1: Ela falou isso gravado, cara. Ela falou igualzinho propaganda. "E isso ndo tem preco”. Os
invejosos dirdo que € uma atriz que a gente contratou e deu um script pra ela. Cara, eu olhei e

pensei assim, “gente, pagaram essa mulher, ndo ¢ possivel, cara”.

P: Olha, eu que deixo o carro na estacdo, conheco o pessoal que deixa o carro |& todo dia, 0
pessoal té feliz demais com aquilo ali. Com a precariedade que é, vocé viu a precariedade. E
uma precariedade tdo louca, as vezes eu conto para as pessoas como € que funciona Ia, porque
depois de 10 horas da noite vocé mesmo abre o portdo do estacionamento. E uma loucura, o
negdcio chega a ser engracado. Mas funciona pra mim. N&o existe jeito melhor. Eu saio do
Santa Branca, deixo o carro ali dentro, vou pra Prefeitura, volto... muito rapido. Nao tem

variavel nenhuma. Independente do que for eu estou indo embora.

El: Ai o MOVE ¢ uma porcaria porque o pedreiro, que estava fazendo um trabalho na sua
casa, vem la de Justindpolis e fala que é uma porcaria. Entdo o cara acha que tudo é uma

porcaria. Foi um erro, né, em questdo de branding...

P: Totalmente. Misturar os dois [MOVE de Belo Horizonte e MOVE Metropolitano] foi um

negocio maluco.
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El: Ja é uma tristeza eles terem que passar por uma situacdo que eles estdo passando com
aquele MOVE Metropolitano. Agora o mais triste pra BHTRANS, oRogeério Carvalho, num
certo momento ele tava na parte de Gestdo de Experiéncia do Consumidor com o MOVE. E
ele falou que ele recebia em certo momento, nos primeiros meses de operagao principalmente,
mais da metade das reclamacdes, que eles ligavam para a BHTRANS pra reclamar do MOVE,

era o Metropolitano.

P: Era o Metropolitano....

E1l: SO0 que a pessoa ndo sabia. Até a pessoa que esta no telefone entender que vocé esta na
realidade reclamando de uma linha metropolitana, ou seja, € uma confusdo muito grande.
Nem que seja do ponto de vista de, digamos, ergonomia da sinalizacdo, esse negocio dos dois
usarem o sistema, 0 nome MOVE é um absurdo. Isso eu acho que o Méarcio Lacerda foi muito

mole.

P: Foi demais.

E1l: Porque o Marcio Lacerda tinha virado pro Metropolitano assim: "Vocé vai pro lado de
fora".

P: E l6gico.

E1: "Pra vocé entrar aqui dentro vocé tem que entrar com essas condi¢Ges. Nds vamos fazer o

gerenciamento comum®.

P: E é inacreditavel como ficou, com esse negocio de estaces separadas. Eu nunca vi isso em
nenhum lugar do mundo, pra falar a verdade. Em um certo momento a gente pesquisou varios
sistemas de BRT no mundo, existe operagdo, 6bvio, metropolitana, compartilhada e tal, mas é
0 que é: compartilhado, o pessoal vai compartilhar as estacfes. Por que que vocé vai fazer
duas esta¢fes? Veio um pessoal da Italia, o Banco Mundial deu um dinheiro pra poder fazer
um estudo para o Anel Rodoviério, eles vieram ver o BRT, eles adoraram o BRT. Mas eles

perguntaram: "Por que que tem duas estacdes tdo perto uma da outra"?
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E1: Ai vocé vai explicar e ninguém entende. VVocé é doido.

P: Pela cara deles eu acho que & pra terceira vez que eu estava explicando pra eles, ai eles
entenderam. "Sério? Eles fizeram isso mesmo, de verdade"? Como quem diz, vocés deixaram

acontecer isso? Da vergonha, € logico.

E1: Eu nunca teria deixado.

P: Nossa, vocé esta louco. Eu sei que néo.

E1l: Eu ndo teria deixado de jeito nenhum.

P: Para fechar, Osias.

E1: Pois ndo.

P: Agora, depois de todos esses anos, tendo todas essas experiéncias também, vocé considera
gue alguma coisa muito importante, alguma coisa de legado daquele plano, que podia ter sido
imprescindivel para a cidade, teria mudado a cidade, como algumas das medidas mudaram,

alguma coisa ficou pra tras? Que vocé considera que seria de suma importancia?

E1l: Integracdo metropolitana. Ndo tem sombra de duvida. E eu que fui o primeiro Presidente
da BHTRANS, eu trabalhei, vou te contar outro detalhe. Quando nds fomos fazer a
municipalizagéo, o Eduardo Azeredo, que nunca foi um camarada muito pra frente, ele virou e
falou assim: "N&o vamos mexer com esse negocio ndo, eu sei que tem que fazer, porque ja
comegou na época do Pimenta da Veiga. Vamos fazer o seguinte, vamos mexer com isso n&o,
isso € muito complicado, ndo quero mexer com isso ndo. Deixa isso la no estado, vamos criar
um grupo, um setor dentro da Prefeitura, uma coisa dentro da Prefeitura que vao participar do
Modelo Metropolitano junto com a TRANSMETRO. Vamos fazer junto com eles, mas néo

vamos assumir, ndo vamos ndo, porque isso é muito complicado, e tal".
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E1: Ai era 0 Mauro, que era o comandante 1a da nossa Comissdo. Ai OK, vamos la conversar
com o pessoal do Metropolitano. Entdo a posicao do Eduardo era o seguinte: se tiver um jeito
de a gente trabalhar junto com eles, entrar no esquema deles, mas néo criar uma empresa. Ai
nos fomos conversar, eu ndo fui nesse dia ndo. O pessoal foi conversar com o Secretario de
Assuntos Metropolitanos e com o presidente da TRANSMETRO. Em linhas gerais, o cara
virou e falou assim: "So se for por cima do meu cadaver. Vocés ndo vao fazer € nada, isso €

nosso. VVocés nao vao mexer".

P: Meu Deus.

E1: Ai voltaram a falar com o Eduardo Azeredo, ele pegou e falou assim: "Entdo n6s vamos
fazer, n6s vamos tomar". Ai criamos a BHTRANS. Entdo a integracdo metropolitana é tdo... a
cidade paga um preco muito caro porque o morador de Belo Horizonte trabalha em Betim. O
morador de Belo Horizonte trabalha em Ribeirdo das Neves. Ta cheio de industria 1a. A
empregada dele vem pra ca. O comerciario que trabalha nas lojas de Belo Horizonte vem de
Sabara. Entdo tinha que ter um sistema de integracdo metropolitana mesmo. Isso € um
negdcio que é imperdoavel ndo ter, e ter perdido todas as oportunidades que houve, porque

tiveram varias.

P: Essa ndo foi a ultima, certamente.

El: E sempre uma resisténcia muito grande que é muito ligada pelos interesses empresariais
dos dois sindicatos e das empresas de 6nibus que ndo deixam acontecer. Tem, s pra vocé
entender a briga, quando nds criamos a BHTRANS, teve dois fatos que foram muito
interessantes. Um, nos resolvemos assumir o estacionamento rotativo. Eduardo Azeredo fez
uma carta ao Secretario de Assuntos Metropolitanos falando que a partir de segunda-feira nds

assumimos o estacionamento rotativo.

P: Simples.

El: Eu fui com o Eduardo Azeredo, sentamos com o Secretario, ele entregou a carta pro

Secretario, o Secretario deu aquele risinho irdnico. "Ah, vocés vdo assumir? OK. Tudo bem,
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pode ser, e tal". Ai de sdbado pra domingo nés recolhemos todos os carnés rotativos de todas
as bancas, de todos os pontos de venda. Substituimos todos, era faixa azul, substituimos todos
por carné de rotativo. Trocamos todo lugar que tinha "Aqui tem Faixa Azul", nds trocamos,
"Aqui tem Rotativo". Pusemos o plastico colado em cima. Quando chegou no Fantastico de
noite, no domingo, apareceu a propaganda da Prefeitura de Belo Horizonte. "Estacionamento
Rotativo agora é da Prefeitura”. O Presidente da TRANSMETRO ficou sabendo que ele tinha

perdido quando ele viu no Fantastico. Porque ele achou que nos estavamos brincando.

P: Que loucura, cara.

E1l: Ai o Diretor da TRANSMETRO teve a cara de pau de ligar pra mim e falar o seguinte:
"Eu quero ser ressarcido por todos os carnés que vocés receberam”. Porque a gente falou pra
populagdo que continuava valendo o carné que eles tinham. Os novos iam ser da Prefeitura,

mas aqueles continuavam valendo.

P: Entendi.

E1: Ele pegou e falou assim: "Eu quero ser ressarcido pelo valor de face de todos os carnés”.
Ai eu falei assim: "Cara, vocé tem um monte de papel velho. Esse papel seu ndo tem mais
valor, ele ndo pode mais ser vendido". Falei com ele. "Nao, eu quero pelo valor de face".
Mandou um oficio falando que a TRANSMETRO exigia da Prefeitura um valor de nédo sei
quantos milhdes de reais devido ao recolhimento dos carnés. Eu nem respondi o cara. 1sso um

rotativo desse jeito.

E1: Ai nés fomos assumir taxi. Taxi eu fui sozinho levar a carta do Prefeito.

P: Isso deve ter sido bom.

E1l: O cara riu da minha cara. "Como é que vocés vao assumir isso™? Eu falei: "Desculpa
Secretario, a legislacdo manda, eu tenho certeza que nds teremos a maior boa vontade de
vocés". Ai o presidente da TRANSMETRO falou assim: "Vocés ndo vdo mesmo". Ai eu falei

assim: "Bom, me desculpe, eu s6 estou trazendo o comunicado gque nds vamos assumir".
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Segunda-feira de manhd@ nés pegamos um caminhdo bald, eu tinha sido diretor da
METROBEL, sabia exatamente onde ficava todo o sistema de taxi. Nos entramos com duas
viaturas da ROTAM e um caminhdo bad. N6s entramos dentro do galpdo que a METROBEL
tinha no Sdo Francisco. NOs entramos com aquilo dentro do lugar 7 horas da manhd. NOs
entramos, na frente nosso gerente da area que ia ser de txi. N6s chegamos 4. "N6s viemos
pegar 0 negdcio de taxi". "Nao, € a dona Concei¢do que tem a chave". "N&o precisa da chave,
nos vamos levar os armarios”. Os armarios Sdo esse, esse, esse, esse e esse. Os caras da
companhia de mudanca pegaram 0s armarios inteirinhos, pegaram 0s armarios e puseram

dentro do caminhdo.

P: Tinha que ter sido assim.

E1l: Com a viatura da ROTAM, os caras com metralhadora na méo, ninguém chegou perto.
Nos pegamos tudo e entramos. Ai 9 horas da manha o presidente da TRANSMETRO me liga
e fala assim: "Vou denunciar, isso ¢ um absurdo. Uso de forca, ndo sei o que la. Isso foi um
acinte contra o governo vocés colocarem a policia”. Eu virei pra ele e falei: "Renato, duas
coisas. Primeiro, a policia é do Estado. Entdo, a policia do Estado é do Estado, vocé ndo pode
reclamar disso. E outra coisa € o seguinte, nds comunicamos que nds iamos e vocés falaram
gue estava a nossa disposi¢do”. "Ndo, ndo falei isso ndo". "Mas vocé recebeu uma carta
falando que n6s iamos cumprir a lei. Entdo, a lei falou que aquilo era nosso. E outra coisa é o
seguinte, vocé sabe por que tinha ROTAM? Vocé acha que nds somos doidos de pegar todo o
cadastro de taxi, por num caminho e sair pela cidade? Eles tocam fogo no caminhéo, cara. E
seguranca do arquivo. Vocé acha que eu vou dar as coisas? Nao acredito, vocé achou que foi
por causa de vocés que eu cheguei com a ROTAM? Como é que vocé pensa um negdcio

desses"?
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APENDICE B

Transcricdo da entrevista realizada pelo pesquisador com Zenilton Clever Gongalves do
Patrocinio, em 15/03/2018, em Belo Horizonte (PATROCINIO, 2018).

Pesquisador (P): Eu queria comecar perguntando um pouco sobre sua experiéncia. Eu sei
que vocé trabalhou no PLAMBEL e também no METROBEL, mas essas sdo as suas
primeiras experiéncias com planejamento ou vocé ja tinha outra experiéncia académica ou

mesmo profissional antes de ir para 0o PLAMBEL?

Zenilton Clever Gongalves do Patrocinio (Entrevistado 2 - E2): Primeiro, como se da a
minha formacdo. Eu sou urbanista, embora seja graduado em arquitetura e urbanismo.
Arquitetura era na época um curso de graduacdo. E vocé tinha que fazer dois anos de pos-
graduacdo para se tornar urbanista. O que acaba refletindo é que vocé acaba optando em ser
arquiteto ou ser urbanista. Eu optei por ser urbanista. A diferenca ndo é tdo marcante do ponto
de vista da atividade profissional, mas muda a abordagem tematica. Ao invés de vocé estar
vendo a compartimentacdo do espaco para uso particular, como edificios de escritério,
residéncia, mesmo quando fala de espacos coletivos como um teatro ou cinema, na verdade
vocé particulariza esse espaco, fragmenta e reduz a escala gregaria do individuo. J& o
urbanismo tem um pouco mais de amplitude no horizonte, e a abordagem € muito mais
holistica. Entdo vocé fala mais do coletivo, fala mais do macro espaco e ndo do micro. E eu
entdo resolvi ser urbanista no terceiro ano do curso de arquitetura. Faltavam dois anos para

cumprir arquitetura e eu resolvi ser urbanista.

E2: E ai eu fui para a Alemanha, interrompi a escola e fui para a Alemanha, onde fiquei dois
anos. Justamente no momento eu fui a convite do Governo aleméo e do Senado da cidade de
Hamburgo. Estava iniciando em Hamburgo uma visdo metropolitana. Hamburgo virava uma
cidade-estado, ou seja, o conceito metropolitano 1& ja estava sendo implementado. Varias
cidades ao entorno de Hamburgo se tornaram distritos de Hamburgo. Desde Altuma, varios
distritos, o alemdo chama de Bezirk. E la eu comeco a moldar minha formagdo como
planejador. Dois anos 14, depois fiz alguns cursos na Inglaterra, mais especifico na area de

transporte. Enquanto a minha experiéncia na Alemanha foi mais ampla, era planejamento
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urbano, ndo necessariamente transporte, o transporte passou a ser minha ferramenta de
expressao com o urbanismo. Porque muito cedo eu compreendi que 0 que rege o0 contexto
urbano, metropolitano, das relacbes humanas é a capacidade de mobilidade que a
infraestrutura oferta. Isso vai construir em mim essa visao nao direcionada, mas abrangente, e
eu comeco a complementar essa formacdo-base genérica com alguns elementos de

instrumentalizacao.

E2: Ai eu vou fazer cursos de computacdo, como analista de sistema. Vou fazer cursos de
economia urbana como engenharia econdémica. Sou graduado também. E vou buscar outras
ferramentas de leitura. Eu diria que na verdade eu acabei fazendo artes plasticas, muito mais
para facilitar a mediacdo do concreto para o que eu entenderia como leitura disso. Fechando,
seria a busca por conteldo para poder me expressar como urbanista. No macro, na visao
abrangente, eu me considero urbanista. O resto € tudo ferramenta de expressdo. Por que
transporte? Porque o transporte fazia a conexdo da relagdo do homem com o meio. Toda
relacdo, toda troca, toda a possibilidade de materializar o atendimento as necessidades que ele
tinha se dava através da mobilidade e do transporte. A mobilidade, ndo necessariamente o
transporte enquanto a midia que facilita de A para B, mas como mobilidade, a capacidade de
ir a satisfacdo de um desejo ou trazer a satisfacdo de um desejo até vocé.

P: Certo.

E2: Quando eu voltei da Alemanha, o PLAMBEL estava iniciando. Eu voltei em 1970, e um
dos meus professores de urbanismo, em uma das aulas, acabou me conhecendo e vendo que
poderia ser interessante que eu conhecesse o trabalho do plano. O fato é que eu acabei sendo
convidado para ir integrar a equipe do PLAMBEL. Eu ja fazia consultoria quando eu voltei
para uma empresa que chamava HIDROSERVICE e na HIDROSERVICE eu fiz o primeiro
projeto enquanto “transporteiro”, urbanista usando o transporte como expressdo, foi na
construcdo do aeroporto Tom Jobim, o Galedo. L4 eu fiz alguns projetos, analisei em micro
escala as demandas. Nessa época estava iniciando a utilizagdo de processos computacionais
para andlise urbana e transporte. Nos Estados Unidos tinha duas agéncias que desenvolveram
pacotes de software para computadores mainframe para simulagéo de rede, para carregamento

de rede, para analise de trafego. E eu consegui obter baterias, a HIDROSERVICE conseguiu,
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e eu fui quem implantou essas baterias nos computadores mainframe que na época sé a IBM

tinha, em Sé&o Paulo.

E2: E com isso eu comecei a me interessar e fui fazer analise de sistema e aprender
programacdo. Acabei programando em sete linguagens de computador s6 para atender a
demanda que a bateria de programas nao supria. Nesse momento também eu comeco a
entender a necessidade de formacao de equipes, ndo tinhamos recursos humanos no Brasil e la
fora era escasso também, dedicado a esse negdcio. Eu comecei a buscar na academia ou nas
relacfes proximas pessoas com esse tipo de perfil. E comeco a formar um grupo que vai ser o

grupo do PLAMBEL, que eu empenho para fazer o planejamento de transporte.

P: Certo.

E2: No inicio do PLAMBEL, eu era uma pessoa considerada como entendida, ou do meio,
por esse repertdrio e conhecimento. No PLAMBEL quando eu implanto, comego a compor
um grupo de transporte, estava comecando a montagem também do plano fisico territorial,
chamado Esquema Metropolitano de Estruturas — EME. Esse seria 0 arcabougo maior onde os
diversos outros aspectos seriam inseridos, o transporte, a economia urbana, o uso do solo. O
Esquema Metropolitano de Estruturas seria a primeira visao macro integrada das funcgdes
regionais e urbanas. E ai o transporte vai funcionar como suporte, principalmente suporte de

base matematica para aplicacdo da modelagem.

E2: Nessa época, o Ira Lowry tinha acabado de concluir a modelagem entre transporte e uso
do solo, em 1964. Eu entdo coloquei a disposicdo da equipe geral do PLAMBEL o suporte
matematico e computacional para usar o0 modelo de Lowry na distribuicdo espacial das
atividades. E por consequéncia, eu consegui criar cenarios futuros para a regido. Nos geramos
11 cenéarios usando essa modelagem. Era dividir a regido em quadriculas usadas como base
estrutural de acesso e vocé jogava ali empregos basicos, variaveis exdgenas determinadas pelo
grande capital ou pelas articulagfes econémicas macro, vocé obtinha a possibilidade de gerar
as outras consequéncias dessa espacializa¢do. Entdo vocé conseguia obter qual seria e onde se
daria a localizagdo da populagdo que ia trabalhar, ou atender ou fazer producdo. A partir dai

geravam-se demandas de servicos complementares para atender essa populacgdo, e dai varias
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outras fungdes eram possiveis de serem geradas, e a gente utilizava o modelo de Lowry. O
modelo de Lowry baseia-se muito no conceito gravitacional. Entdo a gente calibrava varias

possibilidades de impedancia espacial e construia matrizes de acessibilidade.

E2: Aquilo que eu mostrei na figura é fundamental para disciplinar ou fortalecer a
possibilidade de ocorréncia do cenario que vocé deseja. Eu diria que o Esquema
Metropolitano de Estruturas feito no PLAMBEL a partir dessa base computacional que a
gente deu como suporte é o que fez o PLAMBEL ter esse peso, esse contelido e essa Visdo
ndo meramente elucubrativa, que era moda. A moda era as pessoas que se consideravam
capazes de ler o que era bom espacializarem da maneira que convinha, como se estivessem
desenhando uma tela art nouveau. Essa visdo no PLAMBEL ndo tem no DAR, o PLAMBEL
€ uma agéncia com uma equipe muito consciente de que a proposta ndo podia ser o desejo de
alguns e nem intuicdo de outros, mas sim uma aproximagdo sucessiva devidamente
argumentada e corroborada em bases reais de analise permitindo que se auditasse o resultado
para saber se ele ia no rumo certo ou errado ou por que estava ocorrendo isso. Se vocé quiser
tirar do PLAMBEL uma licdo de sucesso, ela se dd a medida que ndo era elucubrativa nem
fazia elacOes. A equipe tinha muita habilidade processual metodolégica. Coisa que hoje vocé
ndo presencia nas equipes, que as vezes até acertam por intuicdo, mas nao demonstram,

porgue ndo usam uma abordagem cientifica para construir propostas.

P: Certo

E2: E ai se da entdo o que eu chamo de Esquema Metropolitano de Estruturas, o EME. Entéo
dentro do contexto do EME, ndés vamos desdobrar diversos aspectos, um deles € a
espacializacdo dos usos e a ocupacdo do solo, também o modelo metropolitano para o
transporte. E ai a gente comeca a conceber modais articulados na visdo de mobilidade
metropolitana. Acessibilidade afetada pela combinagdo dos diversos agentes ou das
facilidades. E ai surge 0 MOMTI. O modelo é integrado, porque ele concebe a visdo de
acessibilidade sobre a oOtica do servico de mobilidade. Os modais sd&o meras midias do
atendimento. Entdo leva em consideracdo também o MOMTI e ha o desejo de construgédo de
um cenario futuro. Qual € a distribuicdo espacial recomendada que eu deva dar suporte para

que ela ocorra. Hora inibindo acessibilidade, hora ofertando acessibilidade.
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E2: Isso tudo de maneira muito consciente e intencionada. N&do € uma questdo de conceber
vias para todo lado e afetar a facilidade de deslocamento da melhor qualidade. Vocé esta
construindo um lugar e a construcdo obriga vocé a dosar acessibilidade, vocé tem que
orquestrar esse conjunto de coisas para ter um resultado bom. O MOMTI é isso, dentro do
MOMTI vocé desdobra desde as politicas que conciliam o uso e ocupacdo do solo, a
economia urbana, que é fundamental. A capacidade de pagar pelo que ela pretende como
espaco vai dizer o que é possivel ofertar. Ndo adianta pensar em dar drone para todo mundo
andar para cima e para baixo se a sociedade ndo tem capacidade econdémica de economia
urbana para usufruir dessa facilidade. As vezes vai até antecipar gastos que ndo devessem

acontecer naquela hora.

E2: O MOMTI olha e descreve a politica macro, que sdo as politicas gerais, 0
comprometimento dele com o uso do solo, comprometendo com a economia urbana,
comprometendo com qualidade de vida e etc. Depois as politicas particulares. Ai vem o que a
gente ia autorizar enquanto mobilidade ou pretendia e devia ter sido autorizado para ser feito
ao trafego externo e interno. A trama toda que ocorre nesse conjunto espacial precisa ser
politicamente aprisionada e definida para suprir a oferta. E é por isso que 0 MOMTI trés uma
figura sintese onde vocé presencia desde as infraestruturas de canais ferroviarios, rodoviarios
e etc., até os modais na sua graduacao temporal. Quando deve ser transporte por énibus e etc.
E uma sinfonia, uma orquestracio dos elementos do ponto de vista de economicidade de bem,
e da adequacidade tecnoldgica. E para fazer isso ele cria Instrumentos de A¢do Programatica.
Sdo caixinhas onde vocé vai colocar o que devia ser feito e além do ponto de vista espacial,
temporal. Ai surgem entdo 0s projetos, programas e acdes. Vocé ja deve ter ouvido falar nos
PACOTTS, TCCs, POCBUS. Um siglario imenso. Cada um correspondia a uma dada politica
especifica ou geral e entrava no ambito de Instrumentos de Acdo Programaética, que era o

informador da composicdo dos orgamentos anuais.

E2: Ou seja, a partir dali era possivel verificar e colocar em debate para sanc¢éo do tomador de
decisdo o repertorio de atividades a serem feitas no horizonte imediato, curto, medio e longo
prazo. A gente inventou o horizonte gque esta antes do curto, que é o imediato. Por isso surge o

Programa de Acdo Imediata do Transporte de Transito. Surge o Programa Emergencial de
166




Sinalizagdo do Sistema Arterial, e varios outros. Se vocé pegar o siglario do MOMT]I vocé vai

entender.

P: Reza a lenda que foi vocé que criou essas siglas todas.

E2: Na verdade todo o trabalho que foi feito na regido metropolitana é autoral. Eu fiz isso. As
pessoas acham que é falta de modéstia, mas ndo é por isso que eu falo. A equipe toda
trabalhava na construcdo e na produgdo, mas o ato da criagao era pessoal e autoral. Por isso é
muito dificil me desconectar desse contexto. Porque ndo se construiu outros contextos,
abordagens novas, sobre os temas. Ndo ha reflexdo séria sobre o tema, todo mundo resolveu
ser engenheiro, que é aquele que pega uma encomenda e faz uma acdo s0. E eu acho que a
gente tem que ser urbanista, tem que construir solucédo abstratamente para que ela sirva como

paradigma da direcdo que me interessa. E sutil a distingdo, mas é uma objetividade.

P: Entendo.

E2: A partir do PLAMBEL uma das coisas que eu detectei em 1974 era que nao era possivel
contextualizar o plano sem o operador do plano. Nenhuma das coisas que qualquer plano
preveja se materializa sem um operador. Muito mais numa vida concreta que se chama regido
metropolitana ou area urbana. O operador é aquela figura que media a proposta e a realidade.
Ele vai fazer essa linkagem. E dai surge entdo a necessidade de um agente. Como nds éramos
muito compartimentados no PLAMBEL, nés tinhamos a equipe de uso do solo, a equipe de
planejamento, embora elas fossem muito disciplinadas na acdo, a gente ndo fazia um modelo
de uso de ocupacéo do solo sem simular no transporte o impacto. Naquela época, a gente dizia
por que um prédio ndo podia ter mais que quatro andares, por que a via ndo aguentaria o fluxo
que iria gerar e, por isso, além de modelo de uso de ocupacéo do solo, tinha que gabaritar os

prédios para que nao ultrapassassem a oferta viavel que o sistema de acesso permitia.

E2: Ja naquela época o PLAMBEL € pioneiro fazendo uma interacdo entre capacidade
ambiental — e ai entrava declividade, se a area era possivel de ser ocupada ou ndo, densidade e
outras variaveis de controle urbanistico — e 0 que o transporte simulava. Ele dizia que ndo da

para fazer o Belvedere que vocés estdo pensando porque vai explodir a BR no encontro com o
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[Shopping] Ponteio. J& naquela época a gente simulava quadros reais de impacto. A via
urbana hoje era para ter oito pistas em cada lado e a gente conseguiu remover o tomador de
decisdo, que naquela época era o Governador, e que ndo podia ser, tinha que ser uma via
urbana. Até o nome era Via Expressa, e virou Via Urbana. E nés demos parte da via para o
transporte publico, porque puseram o trem do lado e ficou aquela briga de operador,
equivocadamente, e hoje nenhum dos dois funcionam. A gente ia fazer isso naquela época.

Entdo a gente detectou a necessidade de um operador.

E2: E ai surge a TRANSMETRO, ndo ¢ a METROBEL nd. O primeiro nome é
TRANSMETRO. Eu desenhei, novamente autoral, obviamente eu ndo era presungoso o
bastante para achar que eu sabia tudo, entdo a equipe debatia a proposta antes de
materializacdo do conceito. Mas 0 meu conceito era, primeiro, o territorio metropolitano, era
algo distinto da divisdo administrativa dos municipios, se alguém pudesse sobrepor ao
metropolitano eram 0s municipios e ndo o contrério. A visdo era diferente. N&o sei se vocé
conhece a figura de um cuscuzeiro. Na verdade o que a gente interpretava era, primeiro, vou
até desenhar no cantinho porque é mais facil. Imagina que isso aqui € o metropolitano, com
suas subdivisdes e municipios. Entdo o conceito € o metropolitano, esse é o EIT, que vocé vai
fragmenta-los com os municipios que o integram, assim como 0s municipios se fragmentam
em bairros, em distritos censitarios. Mas a figura, o continente, ou seja, aguele que contém é o

metropolitano.

E2: Entdo agora pega essa figura e deita, e ai vocé tem isso aqui: essa superficie
metropolitana, ou esse territdrio, esse ambiente metropolitano. Que tem pela complexidade
varias camadas e que por isso tem uma profundidade que é a sobreposi¢cdo de camadas
diversas. Residéncia, saude, educagéo, seguranca, sdo camadas sobre esse lugar. Entdo cria
uma espessura. Entdo aqui em cima vocé pega num nivel e coloca. Vamos supor que isso aqui
sdo 0s municipios. O fato é que eles tém sobre cada lugar desses aqui, uma leitura, cada um.
Essa leitura, no entanto, vocé vai ter uma coisa assim: aqui esta a fronteira entre um
municipio e outro, cada um aqui com sua autonomia. S6 que quando penetra nas camadas ha

uma area de sombra aqui.

P: Onde ela se sobrepde.
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E2: E que a gente para se sentir confortavel diz que é a area de interesse comum. Mentira. A
area de interesse comum € o todo, porque isso aqui respinga. Praticamente porque a gente esta
considerando o cidaddo como cliente. E ndo o ente administrativo como dono. Eis o equivoco.
Resultado: vocé comeca a criar as capitanias hereditarias que sdo os pseudo-conceitos de
propriedade de dono que o municipio deu autonomia para ele. 1sso € meu e ninguém tasca.
Esta errado. Entdo, quando a gente constatou isso aqui veio a figura do cuscuzeiro. Aqui esta
0 metropolitano olhando para o conjunto do metropolitano e harmonizando esses conjuntos
aqui num nivel municipal de tal sorte que ele estd com distancia suficiente para tratar dessa

questdo e até dos “respingos”. Ele v€ o quadro de uma maneira mais abrangente.

E2: Entdo esse é o operador metropolitano. Por que cuscuzeiro? Porque 0 cuscuzeiro na
verdade é uma figura que ele é assim, um desenho assim. O cuscuzeiro aqui na verdade tem
um disco furado e vocé pde aqui a massa do cuscuz, milho, uma farinha qualquer. E aqui
embaixo, agua, vocé pbe fogo aqui. O vapor vem e faz um cuscuz homogéneo. Entao por que
a figura do cuscuzeiro? Porque o operador metropolitano ndo apenas olha e harmoniza para
baixo, ele filtra e administra a presenca de estranhos extraterritoriais. Unido, Estado, outros
paises, outras economias. Tudo o que ndo estiver em funil de baixo s6 pode entrar no

territério mediado. Esse € o operador metropolitano, de maneira geral. Deu para entender?

P: Certamente!

Pois €. Entdo quando a gente detectou a necessidade do operador metropolitano, todos n6s no
PLAMBEL passamos a buscar como materializar. Pessoal do uso do solo, pessoal da
economia urbana, pessoal de tudo, até historiador tinha no PLAMBEL. A gente realmente
pegou a encomenda e ndo abriu méo de tudo. Ai surgem conceitos distintos, como o caso do
conceito de campo, complexo de campo, essas coisas que hoje nem sabem do que falam.

Entdo séo conceitos avangados, na época, para entendimento do problema. Vamos voltar.

E2: Entdo no caso do transporte surge a TRANSMETRO, esse era 0 nome que eu dei
primeiro. Montamos tudo, desenhei o0 organograma, quais eram as areas que deveriam compor

todo o conjunto como se fosse mesmo vocé desenhando uma empresa. O operador tinha essa
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conotacdo de operador de empresa. E ai com regulamento e até plano de cargo e salario foi
feito. SO que a gente terminou em 1976, isso e isso tinha que ser aprovado na Assembleia
porque mudava o que existia como ordem geral das coisas do ponto de vista da estrutura
administrativa. E 0 ambiente na Assembleia ndo era favoravel. Depois que a gente mandou a
gente verificou isso, que era uma outra coisa que a gente ja tinha no andamento do
planejamento, que a gente chamava de monitoramento, monitoramento da estratégia,
monitoramento da implementacdo, monitoramento do impacto, eram os trés ambientes de
monitoramento que a gente reportava. Entdo quando a gente fazia alguma coisa a gente ficava
sensoriando e fazendo medicGes para verificar se a estratégia que informou a proposta ainda é

valida.

E2: Lembra que naguela época o petréleo entrou em crise. J& ndo dava mais para falar em
abrir via expressa. Entdo a estratégia era mais essa variavel de contexto numa percepcao de
longo e médio prazo. Na implementacéo, as coisas que vocé pos na proposta foram cumpridas
num cronograma e na previsao de execucdo adotada? Entdo é como estava acontecendo a
realidade a partir da proposta. No impacto vocé acertou mesmo ou fez a maior burrice da sua
historia? Que é onde foi bom, onde perdeu. Que é para gerar medidas compensatorias ou
medidas de ajuste. Isso ja era praxis no PLAMBEL, se vocé pegar o MOMTI |4 estava.

P: Isso parece bastante moderno, todo mundo acha.

E2: Todo mundo acha. Tem s6 45 anos. E naquela época nds éramos hegemonicos no Brasil
porque a gente falava um discurso que nem la fora. Os caras vinham de la fora porque 14 eles
ndo tinham o problema, eles tinham a teoria. E aqui a gente estava trabalhando na linha de
frente, resolvendo problema no campo. Isso foi uma outra licdo que o PLAMBEL deu que
pouca gente toca nesse assunto, primeiro porque falta interesse, segundo, porque ndo convém.

A ignorancia gera tranquilidade. Entdo o cara que ndo deseja se preocupar prefere ignorar.

E2: Entdo nasce ai a proposta da TRANSMETRO, houve o embate na Assembleia e nds
percebemos que ndo ia ser legal. A mudanca ia deformar tanto que ia nascer um monstro.
Entdo retiramos o projeto de pauta. Em 1978 o novo governador, na época era o Francelino,

ressuscita a proposta. Nos manda fazer uma atualizagdo e propor de novo, ai nasce a
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METROBEL. E a mesma, mudou o nome porque o desgaste politico da TRANSMETRO néo
permitiria a ela sucesso. A METROBEL entdo é gestada a partir do projeto da
TRANSMETRO e no PLAMBEL foi criado um grupo, e eu coordenei, para materializacao da
TRANSMETRO. Vieram pessoas de fora, como o0 Jodo Luiz, o Luiz Mércio. Vieram pessoas
de varios lugares, s6 que eu tinha uma estratégia dentro do projeto desde a TRANSMETRO,
que era 0 seguinte: se vocé quiser criar um operador novo, particularmente com o grau de
preeminéncia que eu queria, tinha que compor com o que existia, operando para cumprir duas
finalidades. Primeiro, ndo criar solucdo de continuidade no sistema real, vocé ia poder fazer
ajuste fino com as operadoras que ja existiam e com 0s agentes que ja faziam aquilo, e
segundo, vocé estaria criando um novo arranjo sem passado, sem possibilidade de resiliéncia,

entendeu.

E2: Entdo é por isso que a METROBEL nasce, levando para um mesmo espaco, para a
mesma estrutura o que existia no DETRAN, no DER, na SMT, e em outras agéncias. E como
se vocé fizesse uma forca tarefa, e que essas unidades que operavam o cotidiano e davam
conta disso, s6 ndo se harmonizavam, e trabalhasse de forma harménica, com uma perspectiva
que o MOMTI possuia. Entdo eram operadores do planejamento, além de cumprir funcdes do
dia a dia, que j& faziam, eles iam receber mais responsabilidade, que era de fazer isso de uma

maneira harmonica.

E2: Esse é o conceito que cria um novo. Em lugar nenhum do mundo isso existia. Existia
autoridade de transporte em Londres, o London Council. Eu fui I4, estudei a porcaria deles,
ndo vale nada. Era s6 um jeito de ter um assento no parlamento para falar do besteirol.
Hamburgo é a mesma coisa, visitei o cenario de Hamburgo. Como eu falo bem aleméo e

inglés, eu sentava igual menino na esquina soltando pipa.

E2: A METROBEL nasce sob essa busca de unidade. Ai vem aquela primeira coisa que eu
falei, sobre a operacdo unificada. Essa é a receita de um operador metropolitano. Ai a
METROBEL vai pegar todos aqueles instrumentos de acdo programatica que 0 MOMTI
consagrou e alguns o MOMTI ja tinha até avancado mais, porque, na hora que deu zebra na
criagdo da TRANSMETRO, eu pus a equipe toda para fazer os projetos como se nada tivesse

acontecido. Como se a TRANSMETRO tivesse sido implantada, fiz de conta que sé néo tinha
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sanc¢do legal, mas o trabalho tinha que ser feito e ia ser feito. Entdo nos fizemos o projeto do
PROBUS, 0 PACE, 0 PCCS, e dos PACOTTSs.

E2: O PACE é porque Belo Horizonte era um caos. Néo tinha cal¢ada, néo tinha passeio, ndo
tinha sinalizacdo, era uma loucura. E eu queria restaurar. O PACE era a primeira intervengéo
do ponto de vista urbanistico desde o plano do Aardo Reis. Para ter uma no¢do de quantidade,
a gente resgatou para os pedestres 44.000 metros quadrados nos acréscimos de passeios que a
gente fez no PACE. E os acréscimos geravam ambientes para surgir os botecos e tirar o
mineiro de dentro de casa, porque 0 mineiro ndo saia nem para cuspir, 0 mineiro dormia em
alcova. Entdo trouxe esse cara para bater papo, para beber. Reanimamos o patriménio cultural
gue o mineiro tem que € a capital deles. Depois foi desfigurada. Quando vocé tem um centro
administrativo que ndo bate nem com o territério da capital nem com a simbologia da Praca

da Liberdade, vocé esté tirando fora o orgulho do ser mineiro.

E2: O PACE resgatou, além de abrandar o animo e a voracidade do transito. Entdo a gente
criou Areas Ambientais. Somente as avenidas carregardo o trafego de longa distancia. As ruas
serdo destinadas a acesso as residéncias e 0s quarteirdes serdo preservados de tal maneira a
serem Areas Ambientais onde as pessoas possam novamente sentar nas calgadas, conversar
com o vizinho, andar de bicicleta. Naquela época, em 1976. Entdo o PACE e o PCCS foram
para disciplinar a cidade. Nao era fazendo viadutos, era dosar a quantidade de trafego e a
velocidade autorizada em dado momento do dia. Na hora do pico tem que baixar a velocidade
para a taxa de fluxo, ndo superar o cruzamento. Tem que ter sinalizacdo inteligente que
reconheca o valor daquela hora para dar o tempo certo. O PCCS é isso. Processo de Controle
Centralizado de Seméforos. Era uma central de operagGes com o recurso da época que era as

televisdes de tubo, os teletipos.

E2: A Phillips tinha o melhor sistema, mas na Alemanha eu conheci, em 1969, a Siemens,
gue tinha desenvolvido um sistema de controle remoto, de controle centralizado de trafego e
de 6nibus usando ondas curtas. Tinha antenas nas esquinas de Hamburgo, o onibus passava,
ela detectava o Onibus e mandava para a central via ondas curtas, e la tinha os teletipos que
imprimiam as condic¢des. O radar j& existia, fotografando a placa do carro e mandando multa

pelo correio. Eu estava propondo isso em 1978 e ninguém achava que aquilo era viavel. E
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hoje é banal. Mal usado, mas existe ja.

E2: O PROBUS era a mesma coisa, ja comecava o conceito de um sistema metropolitano, nao
no conjunto de linhas de Belo Horizonte. Eles compunham um organismo equilibrado e ndo
canceres um ao lado do outro querendo ver quem usufrui melhor a demanda. E o PROBUS
tem uma coisa por tras que é: o Estado recupera de novo a sua responsabilidade de ofertar o
servico e ndo ser apenas mediador de contrato de quem paga o0 servico e quem oferta. Ai ele
vira gigold. Ele vai “gigolar” a demanda e beneficiar quem tiver competéncia para tirar
vantagem disso, entre o Estado e o comprador do servigo, que é o cidaddo. Entdo recuperava
de novo posicao e responsabilidade de fazer isso, a ponto de ficar claro que as linhas ndo eram
donas de passageiro, e 0s operadores ndo eram donos do servico. Eles eram prestadores do
servico oferecendo mobilidade. Que o Estado comprava e repassava aos usuarios cobrando

via tarifa.

E2: Como isso era uma questdo muito acentuadamente econdmica e financeira cria-se a
Camara de Compensacao Tarifaria. E se instala um novo conceito que é uma contabilidade
generalizada de transporte. N&o apenas tarifa de 6nibus, taxi, mas tarifa do sistema, incluindo
usuario de veiculos privados e de advento de carga. Ai surge o STAR, documento escrito em
1981, de autoria pessoal doada a instituicdo para fim de reflexdo. O STAR é a Estrutura
Tarifaria Unificada. Talvez dos documentos produzidos, 0 STAR seja 0 documento mais

abrangente quanto a esses conceitos.

P: Esse documento esta disponivel?

E2: Esta na Fundagdo. O Ronaldo tem. O Ronaldo era apaixonado por esse documento, ele
chegou a imprimir para a Fundagdo Cristiano Otoni. Voltando ao inicio da fala, & 6bvio que
naquela época eu tinha atividades em outros locais. Porque o mercado demandava. Entdo a
partir de 1971 quando eu fiz para a HIDROSERVICE da participa¢do do Galedo, fiz também
para a HIDROSERVICE a duplicacdo do Anel Rodoviario daqui, e fiz pelo Brasil afora uma
série de trabalhos. Simulacdo da rede de Sao Paulo, com esses softwares que na época eram

um tabu, pouca gente sabia que existia.
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P: Até hoje € um pouco exdtico para muita gente, especialmente muitos tomadores de

decisdo. Eles ndo sabem muito bem dessas técnicas nao.

E2: Mas isso é aquilo que eu falei, € so ignorancia, e gente incompetente, no lugar errado. De
qualquer maneira, nessa época a gente acabou frequentando o Brasil de ponta a ponta.
Refizemos Manaus inteira com sistema viario novo, pista exclusiva de 6nibus, os BRTs que
estdo falando hoje, em Manaus a gente implantou antes mesmo do que em Curitiba. Fizemos
outras capitais, Recife, Salvador, Sdo Paulo capital, Sdo Paulo Baixada Santista, algumas
cidades do interior de S&o Paulo, Campinas, Sorocaba, Floriandpolis. Em Porto Alegre eu fiz
viabilidade para implantacdo do trem metropolitano de Porto Alegre, de Brasilia. Em Minas:

Uberlandia, Juiz de Fora, Governador VValadares.

E2: Falando sobre formacdo, eu fiz o que vocé esta fazendo, eu entrevistei todas as pessoas
que de alguma forma podiam falar do transporte, particularmente em Belo Horizonte. Figuras
lindas, de contetdo. Por exemplo, existia um superintendente da antiga SMT chamado Sena
Frey, era um engenheiro fantastico, ele conhecia como ninguém desde a génese do transporte
na cidade de Belo Horizonte até o quanto estava bom operando, o certo, e errado. Eu peguei
um repertdrio histérico. Eu citei uma pessoa, Armando Volpini, esse cara tinha uma carroga.
Ele levava verdura do Barreiro para Nova Lima, que eram os polos que existiam antes de Belo
Horizonte existir. Quando Belo Horizonte foi ser construida, o VVolpini pegou a carroca dele e
foi para a Praca da Estacdo, desceu ali passando pelo rio Arrudas. Ele fazia o transporte dos
operarios daqui, e a Mariquinha, que era uma maquina a vapor, levava o material para
construir os prédios da Praca da Liberdade e etc. Entdo o Sena Frey foi capaz de me passar
tudo isso e me passar as documentacBes da época. Toda a histéria de como foi, Belo

Horizonte ja nasce com transporte privado, o transporte coletivo privatizado.

E2: Emilio Alves ganhou de méo beijada a concessdo do servi¢o de bondes, s6 que ndo foi
competente para implementar. O Estado tem que fazer. Depois, em 1912, novamente é
privatizado, para a Companhia Forca e Luz. Entdo a génese do transporte é operador privado.
O que néo quer dizer que ndo é uma solucéo boa, falta sé a mediagdo ser competente para usar
esse recurso. Entrevistei também o Ultimo motorneiro de bondes, inclusive dei um cargo para

ele na minha diretoria na METROBEL, e ele era comemorado como a figura mais ilustre que
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a gente tinha no repertorio de pessoal, de recurso humano, chamava Jalio. Esse cara, quando
Amintas e Barros vai detonar o sistema de bondes em Belo Horizonte e vender como ferro
velho, fugiu com o bonde dele. Imagina alguém conseguir fugir com um bonde, que s6 anda
no trilho. O que ele fez, ele subiu a rua Itapecirica e tinha um trilho, que entrava na Pedreira
Prado Lopes, que ali fornecia pedra quando a cidade foi construida e eles ndo tiraram o trilho.
Ele entrou, fechou e ficou dormindo dentro do bonde dele porque ele tinha tido a noticia
durante o dia que se ele levasse o bonde pro DBO, que era ali onde é 0 Mercado Novo na Av.
Olegario Maciel, no dia seguinte ele ndo achava mais o bonde para ir trabalhar. O Julio entdo
montou guarda e ficou 1a de plantdo. No outro dia vieram com a policia, tiraram ele e

mandaram o bonde dele pro museu.

P: E aquele bonde que esta 14?

E2: Sim. Entdo isso ai era uma préatica que a gente fazia. Os técnicos do PLAMBEL faziam
programas chamados PROBAIRRO, ou seja, a gente ia ha comunidade, e olha que era regime
ditatorial, mas a gente ia e ouvia todo mundo para desenhar uma linha, para desenhar uma
mudanca. Todos os técnicos eram obrigados a acompanhar durante seis meses o acidentado de
acidentes de carro, para ver se ele morria daquilo ou de outra coisa. Entdo a gente tinha uma

noc¢do da necessidade de conhecer o problema, de elucubrar a respeito.

E2: A gente também participou da pesquisa Origem e Destino, fazendo diretamente. N&o
tinha esse negdcio de contratar terceiros para ir na casa dos outros, era a propria equipe que
tinha que estar presente nesses atos. Isso da a pessoa uma consciéncia do processo que
nenhum tipo de erudigdo substitui. Tem que viver na carne. Essa é a minha formacdo, e €
assim que a equipe se formou. Obvio que houve a cultura indtil, a erudicdo necessaria. O
Francisco foi para a Franca fazer um estagio 14, o Osias foi para a Holanda, o Jodo Hernani foi
para Brasilia. Eu ndo deixava ficar isolado do universo, tinha que se contextualizar com o
estado da arte. E ai a gente frequentava todos os seminarios. Mas a substancia do trabalho se
dava nesse conhecimento exacerbado do lugar. O Luiz Wagner era um cara que sabia de cor
todo e qualquer itinerario de qualquer linha, rua a rua. Se vocé falasse o dnibus nas reunides
ele virava para o morador e falava que estava enganado, que o dnibus para em outro lugar. Era

esse dominio de situacdo que nos autorizava a falar grosso. N&o é porque tinha suporte
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politico ou porque era dono da verdade, é porque a gente sabia 0 que estava acontecendo. Deu

para entender?

P: Deu para entender, para falar a verdade, foi riquissimo, e eu digo que s nessa discussdo a
gente tocou varios pontos que eu iria tentar provocar. Nem sera necessario grandes

provocacoes.

E2: Ai fica mais fécil depois. Entdo ai nasce a METROBEL, nessa visdo, na primeira sintese,
a METROBEL é esse catalisador. E preciso falar que ai ha toda uma conotagéo de bastidores
politicos com relacdo entre os agentes e os sindicatos dos empresarios, o0 vereador que se
elege patrocinado por eles, o deputado que também era trocador e vira deputado por questdo
de transporte. Tem de tudo. N&o foram flores. Mas a gente tinha muito elemento de conviccéo

e muito elemento de argumentacéo.

E2: A METROBEL adquire uma velocidade fantastica tendo em vista que ela ja tinha sido
projetada com um grau de produtos passiveis de ja jogar no campo. Entdo ela nasce hoje e
amanhd ela ja esta na rua, fazendo. E ai a METROBEL é implantada em 1980 e até 1983 ela
vai implantar o PACE, o PROBUS, o PCCS e os PACOTTs. PACOTT € o Programa de
Aumento da Capacidade do Transporte e Transito. Era uma maneira de disseminar
independentemente de estar central ou ndo, acdes de melhorias. Néo fazia sentido o PROBUS,
0 PACE, o PCCS cuidarem s6 do miolo da Regido Metropolitana, no contexto do municipio
de Belo Horizonte. E Contagem, e Betim, e Sabard? Entdo os PACOTTs véao dar essa
possibilidade de pulverizar no territorio intervences de conveniéncia, obviamente limitado
pelos recursos disponiveis. O PAITE vai ser usado assim, o PROBAIRRO vai ser usado

assim, e outros programas.

E2: Na verdade, a gente pegava o orgcamento e, por médio prazo, definia quanto da
possibilidade de investimento iria ser feito em um programa, no longo prazo, fazia o rateio da
grana. Mas todos recebiam, e obviamente aqueles de acdo imediata eram mais interessantes,
porque tinha resultado politico imediato e tinha também a capacidade de conformar o
territorio para as a¢cdes de médio e longo prazo, para ndo acontecerem como se fosse um soco

na cara do sujeito. E ai vem novamente a politica da economia da cidade, empenho que regula
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a dosagem da oferta das coisas.

E2: Entdo, a Av. Cristiano Machado foi projetada para ir até onde era do interesse que a
acessibilidade fornecia e por sinal so existe até onde foi feito. Até o Anel, dali para frente
mistura a bola. Ndo havia nos instrumentos de acdo programaética privilégios, havia a justa
participacdo e disponibilidade de recurso, e os horizontes intermedidrios que 0s cenarios
permitiam construir. Era um negdcio muito consciente, sem conversa fiada, sem elucubracdes,
sem discurso politico. Era uma agdo programatica. O PPA era feito assim, o PPAG também.
Esse dava a continuidade. Podia sair um Governador e entrar outro que o PPAG era do
Governo, ndo era do Governador. E é por isso que muitos projetos transcendem a varias

administracdes e conseguem subsistir. O PACE é um programa assim.

E2: Mas enfim, a METROBEL entdo é o operador metropolitano. E vai até 1983 fazendo
exatamente isso. SO que, a partir de 1983, inicia-se no pais, desde 1978, outra orquestracdo
politica no Brasil, de contestacdo do regime. Isso acaba em algum momento chegando as
esferas de organizacbes. E ai a frase da moda era "prepotente, autoritario”. O jargdo de
contestacdo. E obviamente, a METROBEL era prato feito. Tinha praticamente instaurado uma
nova ordem em um lugar onde ndo se facilitava muito as acdes subrepticias de interesses
politicos escusos. O METROBEL tinha uma blindagem, mas era porque era metodoldgica,
ndo era mero saber. Era metodologicamente estruturada. Entdo se vocé reclamava de um taxi,
isso entrava na central de atendimento ao usuario, que ja existia, e aquilo tinha
documentalmente uma forma de processamento. Todos o0s procedimentos foram
manualizados. Se vocé reclamasse do taxi, quem recebia a reclamacdo ja sabia como

proceder, e aquilo caminhava e tinha resposta.

E2: Entédo essa questdo politica comeca a criar uma outra visdo. A vida ndo congela, ela flui.
E é esse processo que vai aos poucos criando mudancgas. Uma das primeiras mudancas, ela
deixa de ser empresa e passa a ser autarquia, e recebe o nome antigo de TRANSMETRO. A
partir dai ela vai ser como autarquia desmembrada em subconjuntos, entregues ou assimilados
na estrutura formal do Estado. Entdo ja ndo é mais metropolitano. Ai vai uma parte para o
DER, uma parte para a Fundagdo Jodo Pinheiro. A empresa € desestruturada e decomposta. Ja

ndo se pode mais falar, a partir de 1984, de um agente operador metropolitano. Ndo existe
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essa figura mais. E quando chega a Constituicdo de 1988, ela deixa de existir. E € esse 0
Estado em que nos nos encontramos, ja sdo 20 anos e nada de novo ocorre nesse contexto. Do

ponto de vista historico € isso, 0 que Vocé conhece emenda nisso que VOCcé vai ver que esta ai.

P: Com certeza. Eu achei muito interessante demonstrar essa questdo de transi¢do politica, e 0
quanto isso eventualmente impacta na estrutura daquela organizacéo, que tinha um propoésito
ndo apenas bem desenvolvido, como nobre, e acaba sendo jogado como o proverbial bebé
junto com a agua do banho. Dentro daquela critica contra um regime que certamente era

nocivo, que nao era interessante para a popula¢do como um todo.

E2: S6 que eu ndo estou em nenhum momento criticando que o que foi feito é errado. E o
processo correto. O que eu entendo que ndo houve foi capacidade de ler que aquela forma
organizacional também abrigaria toda e qualquer mudanga politica. O que houve de equivoco,
€ que na ansia de assinalar uma mudanca politica se destruiu a estrutura operacional. Entdo o

equivoco foi sé nesse particular.

E2: Entdo por que um politico interviu, destruindo a estrutura? Porque possivelmente naquela
estrutura ndo era tao facil exercer politicamente as intencfes desejadas. A Unica explicacao
qgue vocé pode encontrar é vocé ter outros desejos utilitarios por tras. E ai quando a
Constituicdo se da, ela da os elementos de sanar isso. E ai nés vamos para a palavra que é
gestdo compartilhada. Entdo no6s falamos até aqui da operacdo unificada. A gestdo
compartilhada é o que a nova Constituicdo impde. Entdo € preciso o contrato modelo que
novamente concilie a gestdo fragmentada que a Constituicdo de 1988 projetou sobre o
territério metropolitano, criando uma gestdo compartilhada que viabiliza comércio entre esses
pseudo donos de feudos, que sdo os municipios. A revelia do desejo e da necessidade dos
moradores do territério metropolitano, que sdo também municipios, mas também cidad&os

metropolitanos.

E2: Entdo esse ente territorial inexiste na pratica, e € por isso que a Constituicdo falhou,
mesmo que tenha mantido ainda a autorizagéo de criar regides metropolitanas, s6 que de uma
maneira ambigua, dispersa, sem uma correta materializacdo na hierarquia administrativa do

Estado. Eu diria que, na minha experiéncia em 1969, quando eu fui assistir a implantacdo da
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cidade-Estado de Hamburgo, os alemdes ja tinham vivido todas as questBes, ja estavam
saturados de saber o que fazer. Entdo |4 foi criada a cidade-Estado com Congresso, com
Assembleia, com Camara de Vereadores. As estruturas normais que tém nos municipios se
replicavam, mas criando uma visdo administrativa formal, ndo era uma questdo de conselho
deliberativo, consultivo. Era responsabilidade real sobre o territorio, igual o Presidente

responde na intervencdo do impeachment dele. Entdo nao se trata de ter elementos.

P: Correto.

E2: Na Constituicdo de 1988, tem os elementos, ndo tem € gente interessada em orquestrar
uma solugdo com aquele olhar, olhar metropolitano. Continuam os feudos, as fragmentacoes
convenientes dos currais eleitorais.

P: Certo.

E2: Entdo com isso fecha a minha visdo de o que é e como foi minha formacéo. Hoje eu s

pratico em onda.

P: Otimo. Zenilton, pensando sobre o plano, sobre 0 MOMTI. O MOMTI ndo era s6 um

plano, era um grande arcabouco.

E2: A gente na verdade ndo chamava de plano.

P: Vocés chamavam de que?

E2: A gente chamava de Projeto Conceitual.

P: Por isso que a maior parte das pessoas que eu entrevisto, o Osias inclusive falou projeto.

E2: Projeto é o elemento de acdo programatica. O plano também € um elemento de acéo

programatica. O programa € um elemento de a¢do programatica. Entendeu?
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P: Entendi.

E2: Ja quando vocé fala de algo que envolve tudo isso a gente chama de Projeto Conceitual.

P: Entdo o MOMT]I era um projeto conceitual.

E2: Sim. Era 0 que queria elucidar para o futuro. Essa frase ndo gera um plano, ela gera uma
proposta conceitual. O Portugués da nossa area é muito mal usado. Os verbetes ndo tém o
conteido para o qual ele foi concebido. Verbete é distorcido.

P: Tem razao.

E2: Ai vocé chama plano de programa, programa de projeto, projeto de acéo.

P: E dessa forma vocé as vezes promete mais do que vai atingir ou até menos.

E2: Poderia ser assim: projeto conceitual é livre, é liberto. Porque est4 no nivel do debate das
ideias, da colocacdo das ideias. Entdo, o MOMTI como projeto conceitual, qual é a ideia por
tras dele? Operacdo unificada e gestdo compartilhada. Esse é o conceito informado. Agora,
isso quando entra no processo e como a materializacdo vai passando por programas, planos,
projetos e etc. A dificuldade das pessoas de lidar com essas coisas € que cria as distor¢des. E €
por isso que esses negdcios ndo sdo pereciveis, o plano é ciclico, mas o projeto conceitual
ndo. Ele é definitivo. Por isso ndo teve outro MOMTI e nem vai ter. Eu estou dando 0 nome
hoje de MITLOG apenas para conveniéncia sonora, porque na verdade estou falando da

mesma coisa.

P: Projeto conceitual ndo é perecivel.

E2: Nao é. Porque s6 quando um conceito novo surge, mas se o primeiro for bom, ele

assimila, internaliza.

P: Exatamente.
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E2: Entdo € uma coisa sempre atual, sempre passivel de sofrer correcdo de trajetoria. Eu
sempre disse que precisaria ter o conceitual, o resto chama-se gestdo. Como a gestéo, e ai eu
estou incluindo operar e monitorar, meu conceito de gestdo tem como filhos a operagéo e o
monitoramento. Entdo vocé faz prestando atencdo no que esta fazendo e medindo impactos,
isso é gestdo. O importante é que vocé pode estar retroalimentando o processo conceitual e

jogando ele mais para frente.

P: Claro.

E2: Por isso ele € inatingivel no ponto de vista de concretude. Ele ndo se materializara
plenamente nunca, mas ele vai sempre estar caminhando, somando e acrescentando as coisas
do futuro. Entendeu? E sobre essa 6tica que vocé pode se considerar capaz de administrar o
futuro. Lidar com as incertezas e com as ocorréncias esporadicas, aleatérias e randémicas.

Essa é a diferenca.

P: Isso é muito interessante. Isso até muda um pouco a visdo que eu tinha até o presente
momento sobre 0 MOMTI. Equacionando o MOMTI a outros planos, como planos diretores.

Sdo coisas completamente diferentes.

E2: As vezes as pessoas confundem e eu gosto muito de falar um pouco sobre isso, que € 0
seguinte: plano de mobilidade esta sendo confundido com plano de transporte. O que ndo tem
nada a ver. Tem a ver assim: plano de transporte estd dentro do contexto ao fazer plano de
mobilidade, mas plano de transporte lida com oferta e demanda. Mobilidade lida com
facilitacdo ou ndo da realizacdo de desejos ou de realizacdo de atividades. Obvio que vocé vai
precisar de transporte para ir, mas imagina se todos nds estivessemos plugados sem precisar

sair de casa.

P: Pois é, a gente ndo ia precisar dessa midia, como vocé mesmo disse. Essa midia de

transporte, 0 meio no qual a gente se locomove.

E2: E essa visdo que eu estou te dando é da mobilidade reversa. Vocé ndo precisar sair de
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casa ou de sair do seu lugar de conforto para exercer atividades ou satisfazer desejos. Isso se
chama mobilidade reversa, que vai existir um dia. Pena que a gente vai engordar por conta

disso.

P: Concordo. Certo. Retomando essa discussdo sobre o MOMTI, o MOMTI como

instrumento, projeto conceitual.

E2: o STAR também ¢é conceitual, se vocé quiser juntar os dois. O MOMTI eu chamo de
hardware do sistema e o0 STAR de software do sistema. Um é a dureza da base infraestrutural

e o outro é a leveza.

P: Certo, vou deixar isso aqui. Sobre o contexto de elaboracdo do MOMTI, vamos pensar
antes da execucdo dele, vamos pensar no planejamento para comecar os trabalhos nesse
projeto conceitual. Como vocé descreveria a génese desse projeto, houve um estimulo

externo, uma determinada pressao ou coisa do tipo?

E2: Ndo, eu acho que ele esta preso a minha propria existéncia, a minha maneira enquanto
urbanista de buscar uma forma de tratar a questdo de mobilidade. Obvio que ha influéncias,
por isso eu fui ler, aprender, visitar, conhecer. Mas ndo existe isso quanto condimento ou

insumo de producdo. E insumo de reflex&o para mim.

P: Isso é muito sui generis.

E2: Pois é, mas a vida € isso. E é por isso que é diferente.

P: E por isso que é tio diferente.

E2: E um ponto de expressdo. E diferente, igual o poema de Machado de Assis, igual a
musica do Chico Buarque. Agora, embora isso seja assim, pouca percepcao existe do ponto de
vista de quem frequenta o planejamento. Todo 0 meio, e ai tem um viés: como boa parte da
massificacdo, da materializacdo resulta de uma ac¢do de engenharia, a presunc¢do da engenharia

como viabilizador disso de certa forma cobre o contelldo mais sutil. E é por isso que muitas
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vezes € confundido por projeto, que convém ao fazedor, o cara da bancada, o chdo de fabrica

falar disso como propriedade. Mas na verdade tem mais coisas do que as carreiras.

P: Percebe-se.

E2: E mesmo os urbanistas de plantdo ndo enxergam nem veem assim, ndo percebem. Se 0s
urbanistas fossem ler o EME como urbanistas e ndo como leitores avidos, ali tem uma riqueza
inexplorada que hoje todos desconhecem. Eu ndo diria alguns, todos desconhecem, até mesmo

0s que |4 estiveram de passagem.

P: A respeito de potenciais direcionamentos e pressdes politicas na execucdo desses projetos.

E2: Nunca houve, houve mais pressao de interesse particular.

P: Interesse particular?

E2: Por exemplo, vocé tem o interesse dos empresarios de dnibus, vocé tem o interesse das
empreiteiras de obras. Vocé tem varios interesses particulares, mesmo que sejam trazidos por
um politico. O que eu chamo de interesse politico € quando vocé contrapde um plano, do
conceito, proposta e alternativa. Ou seja, ha que se falar quase do contetdo ideoldgico, e ndo
do conteido material. Ai vocé esta fazendo politica. A politica lida no campo da ideologia,
ndo lida no campo da construcdo material dos projetos. E é esse equivoco que muita gente
embarca e da até ao politico como sendo capaz de ser autoral. Ele ndo é nada, ele é mediador
de representacGes. Mediador importante de ideologias, de ideias. E ndo de contrato, de

propina. Esse ndo é o politico, esse é o cara de interesse privado.

P: E nesse viés do conteddo ideoldgico, vocé considera que vocés tinham muita liberdade

para propor?

E2: Tinha porque a gente estava em um ambiente que desconhecia o0 que a gente fazia. A
ignorancia gera tranquilidade. Como nédo se sabia 0 que esses caras estavam fazendo, nédo

havia patrulhamento ideoldgico, se é isso que vocé esta perguntando.
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P: E isso.

E2: N&o havia. Era tdo novo, tdo diferente, que vocé talvez tenha sorte ou azar de ser a
primeira pessoa de ver uma sintese feita desse projeto. Isso ocorreu com outros ambientes no
Brasil porque a década de 1970 no Brasil era bastante singular. Diversas ocorréncias até hoje

deixadas ao léu sem estudos adequados tiveram lugar.

P: Por exemplo?

E2: Qualquer area que vocé pegar, da cultura, da arte, da politica, da técnica. A década de
1970 foi efetivamente antropofagica. O movimento antropofagico ocorre em 1970, quando a
gente ja tinha acesso a algumas ferramentas instrumentais de analise. Foi quando vocé era
capaz de simular uma rede de transporte para uma regido metropolitana. L4 fora eram poucos
0s que faziam isso. La fora no pseudo primeiro mundo. Hamburgo ndo fazia. Eu conseguia
fazer 1a na Muyer. Os Estados Unidos que faziam. A Inglaterra tinha uma pessoa da TRRE
onde eu fiz estagio. Entdo havia um ou outro, e nds saimos com isso na frente de todo mundo.

Fazendo sem alarde, e é por isso que passamos desapercebidos.

P: Esse relato é excelente. Esse paréntese ndo tem a ver com a entrevista, mas tem a ver com
intuicdo. O plano, o projeto, o documento, o tomo na prateleira conta e tem muito conteudo,
ele esta sintetizando tudo aquilo que foi estudado e pensado, digerido e regurgitado. Mas ele

nao diz de si mesmo.

E2: Porque ele é frio. Ou ele é letra ou ele € nimero. Se vocé ler os documentos, eu ponho

emocao. Eu faco de sacanagem. N&o é descontrolado, é intencional.

P: E existe um componente emocional.

E2: Existe um compromisso emocional. Vocé néo realiza sem compromisso emocional, vocé
reproduz, ndo realiza. Olha novamente o verbete, como todos tém contetdo e significados

particulares. Esse € 0 MOMTI, feito por mim, em casa, de noite. 1sso aqui eu estava com tanto
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sono que tem um lugar que eu rasguei com uma LETRATONE.

P: 1973.

E2: Curiosidades. Aqui estd como era a descentralizacdo, nesse ponto aqui teria um
subcentro, entdo as linhas viriam aqui. O Metr6 levaria. 1sso que vocé esta vendo é o ambito
de economia cidade, empenho de 6nibus. Saiu dessa esfera, ou cria uma outra esfera, que foi o
que o Sistema de Capacidade Intermediéria fez, criou essas esferas para criar o dominio dos
onibus e a estrutura de capacidade intermediaria ou de alta capacidade sdo de outro modal.

P: Entendi.

E2: Essa figura € historica, eu ndo dou, ndo vendo.

P: Isso ndo esta digitalizado em lugar nenhum?

E2: Nao, eu fotografei ja, mas aqui eu fiz tanta forca. E aqui ficou o Durex, esta vendo? Eu
tenho uma maxima comigo: nunca peca ninguém para fazer o que vocé mesmo possa. Era
assim, quando eu sentava com a minha equipe, isso aqui eu fiz numa noite porque o diretor do
PLAMBEL falou “eu preciso por para fora esse negdocio de MOMTI que vocé vive falando”.
Nos vamos fazer uma reunido de diretoria amanha e eu quero que vocé faga uma exposicdo
sobre isso. E ai eu fui para casa, levei esse mapa e fiz a figura, no outro dia apresentei 0

MOMTI. Ninguém sabia o0 que era. Eu ja tinha escrito.

P: Entendo perfeitamente o que foi o contexto.

E2: Ja tinha escrito totalmente 0 que seria, ai eu dei a noticia e pus a minha equipe, depois de

convencé-la do projeto conceitual, para desenvolver. De grosso modo € isso.

P: Certo. Na entrevista que eu fiz com o Osias, ele falou bastante sobre as coopera¢fes com o

Banco Mundial, com o BIRD.
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E2: Vamos narrar isso: quando chegou 1976, o Brasil estava vivendo o final de milagre. Uma
das questdes era a necessidade de um operador nacional da questdo do transporte. E ai foi
criada a EBTU. Ao fazer a EBTU o Alberto Silva era Governador do Piaui e foi chamado
para assumir a EBTU. Existia aqui um cara muito legal, o Gil César Moreira de Abreu. Foi
guem construiu 0 Mineirdo, na época estava na SUDECAP e nds éramos amigos do Minas
[Ténis Clube]. Ele jogava volei e eu lutava jud6. O Gil também trabalhava para uma empresa
que chamava CEEBRA, e ele construiu o estadio no Piaui, Albertdo, o Teixeirdo em Manaus
e outros. E ele me levava para fazer projetos na &rea de transporte. Quando a IBTU é criada e
o Alberto é chamado, ele, que conhecia o Gil, falou para o Gil ser diretor da IBTU. E ele falou

que ndo entendia nada de transporte mas conhecia um amigo que entende.

E2: Ai o Alberto veio a Belo Horizonte e nos fizemos reunifes sobre o que a IBTU devesse
ter como programa prioritario. Ai eu fiz o MOMTI. Ou seja, 0 que seria 0 projeto conceitual
para a IBTU no Brasil inteiro. E nessa feitura de proposta programatica, nés ndo tinhamos
dinheiro, o Brasil estava ruim das pernas. Mas havia um interesse internacional de domesticar
o0 Brasil por outras questdes geopoliticas. E portanto 0 Banco Mundial era um instrumento de
abrandamento dos agentes politicos espalhados. E o BIRD também era para isso, mas o0 Banco
Mundial era mais ainda. E a gente entdo usa o Banco Mundial como alavancagem para
programas e projetos de um modo geral. E é ébvio que eu, sendo de Belo Horizonte e estando
dirigindo um 6rgdo na area de transporte, ndo ia deixar passar. Entdo n6és montamos o
documento do BIRD, Programa BIRD. Nesse programa a gente incluiu todos os projetos que

ja estavam prontos, fizemos appraisal, uma apreciacdo de documento ou intencéo.

P: Compreendo.

E2: Nos fizemos os appraisals de todos os projetos que eu havia ja desenvolvido. PACE,
PROBUS e etc. E 0 Banco financiou. E ele vai patrocinar esses projetos, e a gente ficou desde
1978 até 1984 em uma linha de crédito fazendo, via EBTU, patrocinio das a¢des. E ai nds
ficamos numa relacdo muito interessante com esse pessoal a ponto de eu trazer consultores do
Banco Mundial para vir para a METROBEL para fazer prestacao de servi¢o. Trouxe um tal de
Mami e um africano chamado Madava. Pessoas fantasticas, bons de papo. Viraram mineiros.
E isso.
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P: O cerne da questdo é ter esses projetos por causa do desempenho do PLAMBEL na década
de 1970 e por vocés terem um corpus de projeto extenso, quase um portfolio de projetos.
Quando o BIRD chega e oferece esse crédito ou comeca a ter essa possibilidade, vocés ja

tinham muita coisa.

E2: Mas é diferente, se vocé analisa-la com certa parciménia. A questdo ndo € ter um
portfélio de projetos, € ter os projetos do suporte conceitual. Nd&o é a quantidade ou a
disponibilizagdo da possibilidade. Isso tem que ter razdo de existir. O impasse que nds vamos
enfrentar no plano de mobilidade agora, vocé viu na exposi¢do, tem muitos quildmetros de
vias. Com que finalidade, em qual horizonte? E ai tem um maluco tentando dar sentido a essa

paranoia.

P: Tem razéo.

E2: O que o Osias deve ter falado para vocé € que nos antecipamos o momento de producéo
de projeto, e 0 que a gente tinha no projeto conceitual nos permitiu um financiador, podiamos
mostrar para ele o que iriamos fazer. Isso é diferente.

P: Isso. E eu imagino que devia ser impressionante para eles.

E2: Claro, eles ficavam babando. Eles faziam simpdsios e chamavam a gente para mostrar.
Eu fui varias vezes a S&o Paulo simplesmente para recitar as politicas que eu tinha escrito. E
isso que quando vocé faz com a emogéo voceé cria, quando vocé faz sob pressdo vocé defeca.
P: Certo. Agora n6s vamos partir para a Ultima parte. Sdo duas pautas que tém a ver com
exequibilidade e efetivacdo. Vocé ja disse um pouco sobre isso, e a sua fala sobre o projeto
conceitual sendo uma proposta, um debate de ideia,s é bem elucidativo.

E2: N&o é projeto, é proposta conceitual.

P: Proposta, ok. Uma proposta conceitual. Uma proposta conceitual € muito diferente de um
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projeto e é muito diferente de um plano, certo?

E2: E pode inclusive ter variantes. Como nasce um projeto conceitual? Primeira coisa: chama
0 conhecimento, a anélise de contexto. SO depois que vocé faz uma andlise de conceito é que
vocé tem nocdo do tamanho do pepino. Ai, a partir disso vocé se posiciona e desenha
politicas. Ainda ndo tem nada, ai faca-se a luz. A primeira antecede a politica. Quem sabe é
melhor namorar no escuro? Entdo € esse tipo de processo que pouca gente exercita e fica
diativa criando e inventando moda. N&o é conceitual. Depois que vocé faz a politica vocé vai
pra proposta. A politica € um arremedo de conceitos. Na hora que vocé faz a proposta
conceitual, a politica vem e se agasalha. Entra para debaixo, passa a pertencer. Ela foi
primeiro informadora para vocé conceber conceitos, depois ela migra e daqui para frente os
dois mandam no aprofundamento. Sdo0 os momentos da tomada de decisdo do rumo
ideoldgico. E nessa hora que vocé vai escolher o rumo ideoldgico. Na assepsia da palavra,
nada a ver com direita ou esquerda. A ideia, a ldgica da ideia. Ai vocé vai poder permear
essas instancias e comecar a se perguntar como, de que forma, quando, onde. Ai saem 0s

elementos de acdo programatica. O caminho € esse.

P: Certo. Muito elucidativo. Especialmente em se tratando da minha pergunta. Minha
pergunta é o seguinte: Por que essas instancias de planejamento, propostas, politicas, planos,

projetos, por que elas caem por terra?

E2: Por que elas param de existir?

P: N&o apenas deixam de existir, mas talvez antes que elas sejam efetivadas parte-se para

outra antes que ela seja concretizada.

E2: Eu j& tive essas perguntas varias vezes, e € uma reflexdo que eu fago. Para mim vocé tem
que considerar que nada € eterno. A ndo ser no campo do conceito e da ideia. Toda vez que
VOCE permeia esse primeiro momento e parte para as acées programaticas vocé esta sujeito a
chuvas e trovoadas. Agradar ou desagradar, corresponder ou ndo, etc. Manter esse tipo de

acao apenas nesse riscamento, ele vai um dia ser rendido.
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E2: Por que o MOMTI nunca foi modificado e apresentado um novo? Porque ele esta fora
desse alcance. O que vocé estd perguntando € do meio para baixo. Do cone. Daqui para baixo
que voceé esta falando. Porque na verdade ha uma desconexdo do conjunto, principalmente de
quem dé resposta para quem da pergunta, aquele destinatario final, o cidaddo, se desconectou.
Ou ele foi desconectado. Em algum lugar rompeu o elo que eu chamo de condi¢éo primordial.
Condicéo primordial, se for rompida, nada mais se sustenta. E cada um pode fazer o que

quiser e achar necessario. E o circulo fechado.

E2: Se vocé pegar a questdo da hierarquia do sistema viéario metropolitano. Qual era o ego
vitario? Era um entendimento explicito entre o Estado e a especulacdo imobiliaria. A base €
isso. Eu poderia domar, direcionar, controlar a voracidade da especulacdao imobiliaria, quando
na verdade ele esta fazendo investimento de capital. Estoque e reserva de capital, que a gente
chama na economia formal. A hierarquizacdo vem resolver esse conjunto de preocupacdes.
Essa via vai ser arterial. Ali pode por um predio de 20 andares. E com isso nomeiam-se 0s
codigos: arterial, coletora, com as caracteristicas paramétricas de engenharia. Isso foi feito
casando o modelo de uso e ocupacdo do solo que foi desenvolvido no PLAMBEL com
normas e critérios de classificacdo viaria, que era 0 manual do projetista e o plano de
classificacdo viaria, que era o lugar que o legislador olhava e fazia o artigo de lei.

E2: O plano informa o legislador para fazer a lei. Naquela época, a lei era uma resolucéo.
Resolucdo do Conselho Deliberativo. Sentava com o Presidente do Conselho e o Governador.
Em 1979, a Resolucdo nimero 11 do Conselho Deliberativo da Regido Metropolitana
sancionou o que devesse ser hierarquizacdo viaria. Vocé ja ouviu falar disso? Isso existe para

vocé em algum lugar guardado?

P: Eu nunca vi.

E2: Rompeu-se o elo. O elo primordial era 0 Conselho Deliberativo como guardido perpétuo
das deliberacbes sancionadas, num acordo entre quaisquer que fossem os atores, no caso, 0
imobiliario e o publico como representante da populacdo. Como o guardido foi substituido por
interesses diversos, ele ndo mais se sentiu responsavel por ser guardido do que ele préprio

criou como regulacio dessa questdo. E isso que eu chamo de romper o elo primordial. E na
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historia vocé vai achar isso em todas as areas. E por isso, respondendo a sua pergunta, que
iSs0 ndo se sustenta. As pessoas nao herdam responsabilidades, elas herdam a possibilidade de
fazer o que acham melhor. No aparato de Estado que eu estou falando. E por isso que no tem
continuidade administrativa, ndo tém responsabilidade fiscal, ndo tem nada. Sou ideoldgico?

N&o. Sou um cidaddo lendo o que Estado escolhe.

P: Mas uma fala muito elucidativa para mim. Quando eu comecei essa pesquisa sobre 0s
planos. Mas eu nédo vejo isso acontecer. Antes de eu entrar para 0 mestrado, eu tive uma
conversa sobre isso com o Ronaldo e eu néo trabalhava na Prefeitura ainda. Para mim era um
absurdo isso acontecer e eu ndo tinha conhecimento nenhum de como isso funcionava
internamente. Fortuitamente eu fui trabalhar na Prefeitura e eu ja anoto no meu nome trés
planos ou projetos ou propostas ndo realizadas que com certeza véo ficar na biblioteca. Séo

propostas interessantes, bem estruturadas.

E2: Mas os planos ndo se auto realizam. Tem que ter operador. Vocé ja anotou isso. N&o

adianta. O plano ndo é auto realizado. Tudo precisa de um operador.

P: O Plano Diretor tem essa pretensao.

E2: Mas ele é pouco. Ele é sé o conceitual. Na verdade, s6 se materializa via operador. Ndo
adianta. O operador é 0 agente executivo. A gente acaba vendo que falta cultura, falta
entendimento correto das coisas. E que também é um neg6cio que vocé ndo pode querer de

todo mundo. E uma construc&o.

E2: Eu ficava muito encucado quando alguém me falava que na Alemanha ninguém joga
papel no chdo. Como se isso fosse geneticamente. E ndo €. Na verdade eles foram adquirindo
essa maturidade ao longo da vida. Como eles estdo no globo desde sempre, é 6bvio que tem
que se esperar isso deles. O Brasil tem duas vantagens que a0 mesmo tempo Sao
desvantagens. E um pais continental, entfo a responsabilidade de tomar conta é dificil. E é
multi étnico, que trés diversidade, a chave magica da criacdo. Vocé ndo cria se nao tiver
diversidade. VVocé repete. Mas ao mesmo tempo cria mais divergéncia do que convergéncia,

porque tras na sua indole conceitos que precisam ser amalgamados num conjunto harmdnico.
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O Brasil ainda vai por algum tempo vivenciar essa dicotomia de vantagem e desvantagem. E
sO vai comegar a gerar algum tipo de direcdo na hora que superarmos esses conflitos quase

pré-historicos de preconceito.

E2: E isso vai demorar muito, porque o preconceito ndo € uma mera questdo de inseguranca.
Por trés do preconceito tem uma trama. A inseguranca é medo do diferente. E prefere gerar
um conceito sobre aquilo. Evita ter que aprofundar e se sujar para entender. Mas além do
medo, tem a historia de ndo buscar equilibrio, ndo buscar contribuicdo. Eu citei uma frase que
é 0 estadgio em que estamos. O Brasil saiu do autoritario para o participativo, depois nds
fomos para o colaborativo. E temos que ir para o cooperativo. Por isso 0 alem&o nao joga lixo
na rua, ele é cooperativo. Ele opera junto com o desejo de manter uma cidade limpa. E uma

questdo bem dificil.

P: E profunda. Vamos para a ultima discussdo. Hoje, apos diversos anos desde o inicio dessa
jornada, a experiéncia do PLAMBEL, METROBEL, a experiéncia metropolitana. Foi quase
um privilégio vocés terem conseguido criar um ambiente que ndo sO gerou tantos produtos,
que é o concreto, mas o pensamento também, toda a acdo que foi possivel. O que vocé
considera depois desse tempo, se vocé considera alguma coisa muito importante que fazia
parte do que era preconizado nos conceitos, planos, projetos e programas que podia ter
alterado radicalmente a realidade da cidade ou da regido metropolitana e foi engavetado junto

com os documentos?

E2: Na verdade, ndo existe isso. Essa pergunta ndo procede pelo seguinte: primeiro, continua
valendo. No houve solucio de continuidade. Fez um desvio de trajetoria. Pegou um atalho. E

equivoco, isso é quase saudosismo. Nada esta engavetado, tanto € que vocé achou.

E2: O que ndo esta existindo é retomar o caminho operacdo e da implementacdo. Isso que
sofreu solucéo de continuidade. Novamente eu volto a dizer: o que nds precisamos retornar a
fazer € voltar os trilhos. Criar uma condi¢do de operacional. Qualquer que seja o arranjo,
desde que ela proceda. Porque sendo, n6s vamos ser acumuladores compulsivos de planos,
projetos, programas, ideias e conceitos. Sendo que em nenhum momento a gente vai superar

essa visao do conceito. NOs s6 vamos criar mais do mesmo.
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E2: Eu ndo tenho essa visdo da sua pergunta. Eu acho que ndo houve engavetamento, houve
mais acréscimo de contedo nos instrumentos programaticos. O que esta faltando é
novamente o operador. Se eu fosse ouvido eu diria a ele para primeiro realinhar as armas.
Focar no conceito antes de meter a mdo na cumbuca. Talvez até devesse, por questdes de
obsolescéncia compulsoria, deixar de lado muitas coisas e pér na gaveta. Ndo é perder, € se
livrar do que nao presta. Essa historia de “vamos aproveitar o esfor¢co” ¢ besteira. O esforgo
que vai ter para aproveitar isso devia estar sendo usado para produzir o que deve ser feito.
N&o existe a teoria do proveito, na histéria. Podemos usar a histéria como novo informador do

produto.

P: Claro. Entendo. Rutherford ndo teria feito o modelo atdmico dele sem Thompson.
Absolutamente diferentes, mas sem um ndo teriamos chegado no préximo. N&o é pra jogar
fora. Néo teria chegado na proxima etapa da evolugdo se ndo tivesse tido as etapas iniciais.

E2: Eu acho que toda erudicédo é cotidiana, € adquirida cotidianamente para instrumentalizar
na acdo efetiva, concreta. Que € uma manifestacdo contemporanea, ndo é uma recuperacao do
passado. Ela ndo é uma projecdo do futuro, € uma atitude do momento presente. Eu nédo

acredito que foi privilégio que a gente teve.

E2: N&o acredito nisso. O que eu sei é que naquela época as pessoas que estavam de plantdo
entenderam a responsabilidade que tinham e produziram aquilo. Elas ndo foram nem
beneficiadas nem privilegiadas. Nao foi privilégio. Foi uma maneira normal de se manifestar
diante da responsabilidade que detinham. E isso € possivel fazer em qualquer momento, lugar,
qualquer hora. Eu te recomendo. Na verdade eu quero te propor. Se vocé estiver interessado
em fazer dessa sua presenca nesses momentos ao objetivo efetivo enquanto pessoa. L& no seu
cubiculo, produza uma agdo. Orquestrar uma questdo sobre tanto essa besteira do passado
guanto o que esta ai gritando na orelha da gente, e a gente ndo esta fazendo nada a respeito.
Por exemplo, encontre sua forma subversiva de usar a estrutura na qual vocé se insere,

obviamente sem p6r em risco nada que ndo seja caro, mas que resulte em algo.

P: Entendi.
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E2: N3o escreva s6 isso para ganhar nota da mesa. E besteira.

P: E claro. Acho que a gente conseguiu discutir todas as pautas e extrapolar uma delas.

E2: E porque eu sou falador.

P: Mas isso é 6timo. E além de tudo, provocar uma reflexdo sobre as pautas, que é mais
importante para mim. S6 tenho a te agradecer E uma culminag&o ter te conhecido e fazer essa
entrevista porque ndo apenas eu ouco falar de vocé desde o inicio da minha pesquisa. Nao
existe uma pessoa que eu ndo tenha entrevistado que ndo tenha citado “Conversa com o
Zenilton e ele vai te contar”. Tendo conversado com vocé eu percebi uma série de

direcionamentos que anedotalmente eu nunca teria absorvido.

E2: A gente conversa pouco, N0 N0sso meio.
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APENDICE C

Transcricdo da entrevista realizada pelo pesquisador com Jorge Fernando Vilela, em
16/02/2018, em Belo Horizonte (VILELA, 2018).

Pesquisador (P): A gente estava conversando sobre os avangos que 0 PLAMBEL fez, nisso

que voceé estd chamando de estratégia conjunta de planejamento.

Jorge Vilela (Entrevistado 3 — E3): Essa € uma visdo global.

P: Exatamente. Na literatura cientifica, o pessoal chama isso de planejamento compreensivo.
Que era aquilo que veio dos anos 1970, no Brasil foi uma caracteristica da época do Governo
Militar. E existia essa dicotomia entre o que é técnica e o que é politico. Nessa minha
pesquisa, eu estou querendo compreender sobre 0s contextos nos quais esses planos vieram a

tona. Tanto o contexto econémico, politico, quanto o contexto pessoal dos planejadores.

P: Quanto mais eu converso com o pessoal dessa época, mais eu vejo 0 quanto tinha um
contexto pessoal por tras daquilo. Porque o corpo técnico eram pessoas seletas, ndo tinha um
plantel de pessoas com formacdo relevante e conhecimento e experiéncia para poder trabalhar

nisso. Todo mundo se conhece. O pessoal que desenvolveu as carreiras nessa época.

P: A entrevista ndo € uma entrevista rigida, ndo tem pergunta e resposta tem pautas para
discutir. E a primeira pauta que eu queria discutir é sobre o contexto pessoal. Para efeito de
emolduramento historico, estou pensando no periodo PLAMBEL, METROBEL. Mais
especificamente na época do PLAMBEL, quando foi realizado o MOMTI no Esquema
Metropolitano de Estruturas e o modelo metropolitano de transporte. Isso para fazer um
recorte metodoldgico do trabalho do PLAMBEL, porque o corpo de trabalho é imenso, se
formos olhar todos os produtos e planos realizados. O que eu queria saber é o seguinte: vocé

inicialmente foi parte da equipe técnica do PLAMBEL, certo?

E3: Sim. Eu entrei no esquema quando o PLAMBEL era um grupo técnico na Fundacéo Jodo
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Pinheiro.

P: Certo.

E3: Entdo o grupo foi formado por iniciativa do Governo do Estado, mediante trabalho de
convencimento feito por varios arquitetos importantes dessa época. Ney Werneck, Alipio
Pires, Castelo Branco, que defenderam a ideia de fazer um grupo de planejamento local. O
que se pretendia fazer era uma concorréncia de técnica com a SAGMACS. Entdo esse grupo
local conseguiu sensibilizar o governo no sentido de se criar o grupo dentro do Estado. A
ideia do Esquema Metropolitano de Estruturas estava ligada a essa visao de grandes empresas
de consultoria. O plano metropolitano foi compreensivo e bem ampliado no objetivo de
atuacdo. Tinha diretores de todo tipo, especialistas de muitas areas. A ideia era produzir o
EME.

E3: E esse negdcio ficou agarrado até que saiu 0 EME. Mas ele saiu de uma forma bem
simplificada e dentro de outra visdo. No decorrer desse processo houve mudancga no modo de
pensar. O Estado foi assumindo, mas como 0s técnicos e 0s gerentes na época, os chefes de
setores eram todos divididos. Tinha especialistas de todas essas areas que estavam
encarregados de construir esse trabalho. Mas esse trabalho ndo foi produzido da forma como
eles pensavam. Porque no decorrer do processo, a influéncia desse pessoal local, mineiros,
pessoas daqui, conseguiu mudar a diregdo disso. Nao teria um plano, teria um conjunto de
politicas que pudessem estabelecer acdes de curto prazo, estratégias de desenvolvimento. Mas

mesmo assim ainda era um planejamento compreensivo.

P: Entendi.

E3: N&o sei se vocé teve acesso a todos os documentos do PLAMBEL. Vocé percebe
claramente, no decorrer da analise do processo de formacdo desses documentos, a mudanca.
Porque basicamente vocé tinha no EME trés propostas de organizacdo espacial. Uma com
ideias de subcentro, uma coisa completamente fora de razdo. Tinha trés alternativas e tinha
que discutir essas alternativas e escolher uma. Desenvolver estrutura a partir das situagoes

existentes. Criar um subcentro em Betim. E criar um subcentro de Betim e outro em Confins,
195




na regido Norte. Entdo esses temas na realidade deixaram de resultar e o que aconteceu foi um

grupo interno que conseguiu mudar a direcédo disso.

P: E muito interessante vocé estar falando isso sobre a diferenca no rumo que foi tomado,
sobre essa mudanca no rumo. Mesmo em nivel conceitual, em nivel de visdo mudou bastante.
Isso é interessante para compreender as razdes para realizacdo daquele plano. Antes de
perguntar sobre razdes especificamente, no contexto pessoal, como vocé descreveria sua

experiéncia profissional antes de entrar no PLAMBEL?

E3: Na realidade eu praticamente me formei e entrei no PLAMBEL, como arquiteto janior.

P: Qual ano foi isso?

E3: Foi em 1972.

P: Legal. E na época da relacdo desses planos, especificamente o EME, o0 MOMTI, os
PACOTTs, planos de acdo feitos subsequentemente, vocé ja estava em um papel gerencial, de
tomada de deciséo?

E3: Ja. Eu passei a coordenar a area de uso e ocupacdo do solo do plano, do planejamento
metropolitano. E foi nessa fase que a gente teve muitos embates com o pessoal mais antigo.
Porque eram pessoas que vieram da empresa de consultoria de Sdo Paulo. O Gilson Dayrell
que era o coordenador do grupo, e o Alan David, que era um francés.

P: O Zenilton falou desse pessoal.

E3: Esse pessoal era ligado a essa empresa de consultoria de Sdo Paulo. E o objetivo era

preparar a bola para licitar esses trabalhos com essa empresa.

P: Certo. O prdprio Zenilton falou desse pessoal de S&o Paulo. E a HIDROSERVICE?

E3: HIDROSERVICE.
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P: Certo. E sobre o Esquema Metropolitano de Estruturas e os desdobramentos dele, como
vocé descreveria 0 momento de tomada de decisdo para poder fazer esses planos? Essa

decisdo veio do corpo técnico, veio de governo?

E3: Veio de governo. Isso é uma coisa que tem que ser destacada. O papel do Estado aqui em

Minas em relacdo ao desenvolvimento econémico.

P: Certo.

E3: Realmente, nos ja vimos uma tradicao, o Plano Mineiro de Desenvolvimento, que foi uma
experiéncia muito positiva para o desenvolvimento econdmico. O estado de Minas cresceu
mais que os outros estados nesse periodo. Os governantes eram muito zelosos com essa
questdo do planejamento. Ai vocé pode pegar Aureliano Chaves, Rondon Pacheco, Israel
Pinheiro, que foi também Governador nessa época. Eles tinham uma preocupacdo muito
grande sobre o papel de Minas na Unido e de buscar o desenvolvimento. Sempre foi uma
tradicdo. Tem, |4 para tras, a fundagdo da cidade de Belo Horizonte, que foi uma estratégia de

desenvolvimento.

P: Certo.

E3: Ja tinha uma tradicdo nesse sentido. Entdo foi facil criar esse grupo e produzir o que
produziu. No momento da abertura democratica, houve uma preocupacdo muito grande, por
parte dos politicos e liderangas ligadas ao MDB, de associar a atividade do planejamento a
ditadura, ao governo autoritario. E eles falavam que a gente impunha as coisas, o PLAMBEL
imp6s. E ndo é nada de imposicdo. O processo de discussdo da lei de uso do solo foi uma
coisa que aconteceu na minha area, foi um processo de discussdo muito grande. Tdo grande
guanto esses grupos que se formam na Prefeitura de Belo Horizonte quando se discute o plano

urbano.

P: E mesmo? Interessante isso. Entdo teve um processo de participacdo popular na época da

elaboragéo?
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E3: Teve participacdo.

P: Legal. E a primeira vez que eu ouco falar isso. Na verdade, a maior parte das pessoas que
eu entrevistei sdo ligadas mais diretamente a questdo do transporte. E aparentemente a
questdo do transporte era ligada a essa questdo do uso do solo, do planejamento. S6 que nunca
foi citado uma questdo de participacdo popular no periodo pré abertura democratica. Mas

existiram?

E3: Existiram varias reunibes na comunidade, em instituicdes publicas. E a coisa foi

amplamente discutida.

P: Que legal. Seria possivel afirmar que houve um idealizador para o plano, o EME? Uma

pessoa, ou 6rgdo ou escala?

E3: O EME foi produzido pelo Mauricio Cadaval. Era um sociélogo que veio para isso.
Porque a direcdo do PLAMBEL na época, o Gilson, a dire¢do ndo conseguiu fechar o EME.
Entdo foi preciso procurar o Cadaval. Estava em S&o Paulo, ndo sei se na HIDROSERVICE,
mas ele veio e fez sozinho. Tanto que 0 EME é uma coisa que nés nunca levamos em conta
nesse processo de desenvolvimento de atividades. Porque era uma coisa completamente
contraria ao que a equipe técnica do PLAMBEL pensava. Pensava coisa aberta, discutindo,
através de acdes praticas, de buscar resultado rapido. O Gilson Dayrell, que era o presidente
nessa época, saiu visitando todas as cidades da Regido Metropolitana. E a primeira coisa que
ele falava era colocar os livros que eles publicaram no PLAMBEL. Entdo criou uma visao
tecnocrética. E isso é uma coisa que fomos tentando quebrar e conseguimos muitas coisas. O
proprio plano de uso do solo que foi aprovado em Belo Horizonte e algumas cidades do
municipio era uma coisa alternativa. Ja que nao se conseguia tornar aquele negécio do EME
em uma realidade prética. Entdo criou um caminho alternativo, porque o governo comegou a

pressionar e exigir resultado.

P: Interessante.
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E3: Ai esse plano partiu para briga, essa discussdo na comunidade. Houve uma pressdo muito
grande do setor imobiliario. Pressdo de nivel de sujeito gritar em auditorio: "Vocés sdo

comunistas".

P: Quem diria. Ainda continuando sobre esse contexto de elaboragdo desses planos. Vocé esta
falando sobre pressdes que vém do setor imobiliario, pressdes politicas administrativas que

sdo naturais.

E3: N&o admitia interferéncia do Estado no nivel do plano de uso do solo. Eles sentiam que o
Estado estava interferindo. Mas nesse momento aconteceu normalmente e foi possivel aprovar
muita coisa na area da criacdo da empresa, criacdio da METROBEL. Diversas acgoes

especificas, até em nivel de desenho urbano.

P: Estamos falando antes da primeira lei de uso e ocupacéo do solo de Belo Horizonte?

E3: O EME é a fase inicial. Ndo andou.

P: E é extremamente ambicioso. A escala geografica é imensa. A multiplicidade de topicos €

extremamente complexa.

E3: E uma coisa que dificilmente iria acontecer. Tanto que, quando criou essa alternativa,
fizemos ela acontecer. Até pelo menos a mudanca de governo. Ai na mudanga tentaram
desmontar o PLAMBEL.

P: A mudanca de qual governo para qual governo?

E3: Governo de Tancredo. Eleicdo direta. Era uma conquista, mas virou um desastre. Tornou

tudo inatil.

P: E a questdo cléssica de jogar fora o bebé com a 4gua do banho. Tinha muita coisa que foi
pensada para o desenvolvimento social e espacial e acabou ficando rotulada como estratégia

de governo. Como se fosse uma coisa daquele momento e devia ser rechagado no momento
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posterior. Eu entendo, tendo feito algumas entrevistas, que houve essa aversdo e muita coisa
boa foi ficando para tras por causa disso. A propria tentativa de dissolugdo da empresa, ou
mesmo a descontinuidade do planejamento. NoOs estamos falando de interferéncias externas,
ndo internas a equipe. VVocés sentiam que existia interferéncia externa na realizacdo dos

planos naquela época?

E3: Nao. Interferéncia no resultado?

P: Exato. Por exemplo: vocés estdo dizendo que tem que ser feita tal coisa, ou que deveria ser

priorizada tal coisa.

E3: Isso aconteceu na forma de uma avalanche com a mudanca do governo. Planejamento é
do municipio, mas a gente entendia que o municipio fazendo parte da regido teria uma
integracdo com os demais e alguém devia coordenar essa integracdo. Por bem ou mal, o
estado tinha um papel a desempenhar porque deixar cada um por sua conta ndo teria resultado

satisfatorio. E foi o que realmente aconteceu.

P: Compreendo. Sobre a tomada de decisao dentro da equipe de planejamento do PLAMBEL.
Tinha o setor gerencial e tinha os técnicos. Vocé diria que os técnicos ndo gerentes tinham

abertura para poder fazer propostas?

P: Tinham. As propostas eram feitas em conjunto, com participacdo. E ndo havia por parte da
direcdo pressdo no sentido de influenciar no resultado. O resultado era aquilo que a equipe

técnica produziu e era assumido pela diretoria.

P: Certo. Agora vamos falar um pouco sobre o cerne da minha investigacdo, que € sobre a
efetivacdo e exequibilidade do plano. Vocé me disse que em um certo momento,
especialmente 0 EME, a propria equipe falou que dificilmente isso vai acontecer. Por causa da
escala. Seria muito dificil e foi buscada alternativa e foi dado prosseguimento as alternativas.

E foi feito muita coisa com base nesse prosseguimento?

E3: Existia um conhecimento j& construido que mostrava as situagcdes que eram importantes
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para o trabalho. E ja poderiam produzir resultados. Eu me lembro muito bem dessa reunido,
foi emblematica. Na realidade, chegou-se a conclusdo de que ndo daria conta para fazer o
EME, tornar operacional. Nao teria como principalmente dentro do prazo que 0 governo
queria. Entdo tinha que ter alguma coisa provisoria para adiantar. E foi a parte criativa do
processo, em que entraram as propostas que foram aproveitadas.

P: E isso virou um plano, essas propostas? Ou foram desenvolvidas nas propostas

operacionais? Porque muita coisa foi feita: PROBUS, Area Central.

E3: Essa parte toda foi surgindo como resultado, para mostrar resultado. Eu lembro de um
muito importante nesse processo que aconteceu logo no inicio. A Prefeitura resolveu fazer
uma trincheira na Praca Raul Soares. Parece que a Av. Amazonas passava por cima e a Av.
Bias Fortes por baixo. Uma trincheira para resolver o problema da Avenida Amazonas. E isso
foi uma coisa que mandaram para 0 PLAMBEL para poder opinar. O PLAMBEL montou um
grupo e ndés demonstramos que aquilo era um absurdo, que ndo resultaria em nada e

apresentamos uma solucao que esta la até hoje.

E3: A Amazonas passa por dentro e as outras vias de ligacdo passam por fora da pracga. 1sso
foi resolvido de uma forma simples, o Mauricio André subiu l& na altura do prédio do JK e
comecou a fotografar. A gente marcava os carros que iam andando para ver quantos entravam
e quantos iam para a Amazonas. E foi s6 colocar isso no modelo que a gente mostrou que a
coisa seria inutil. Seria uma solugdo fazer o que foi feito, e esta 14 até hoje. Ninguém reclama
da Avenida Amazonas. E, no entanto, ia se fazer uma trincheira. Mas pagou-se um custo. O
PLAMBEL blogueou e ndo deixou.

P: Foi um 6nus politico.

E3: Interesses de empreiteiros. Isso tudo foi conduzindo para um pensamento diferente em
relacdo ao PLAMBEL.

P: Isso é muito interessante e demonstra inclusive que as vezes essas medidas que sdo feitas

para resolver uma verdade absoluta. Foi feita uma alteragdo simples com um desenho urbano
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e hoje a populagdo da cidade é superior, a motorizacdo é muito superior e ainda assim esta

funcionando.

E3: Tem muita coisa desse tipo.

P: Interessante.

E3: Na época, o presidente do PLAMBEL era o Gilson. O pessoal de transporte batalhou

nessa ideia e conseguiu reverter.

P: Muito interessante. E interessante ver o que é o plano, o que sdo as demandas e o que sdo
0s resultados. Acaba que isso tem pouca ligagdo com o que funciona. O que funciona é o que
dé resultado. N&o necessariamente o que foi melhor pensado e planejado. Na época, pensando
na atividade do PLAMBEL, vocés acreditavam que tudo aquilo que vocés planejavam seria
efetivado de alguma forma? Ou seja, ndo pensando no EME, mas no préprio MOMTI, planos
de acdo, medidas que davam resultado. Tinha muito diagndstico, muito projeto, muito plano.
Como a equipe se sentia em relagdo aos projetos? Vocés ja iam trabalhar no projeto

imaginando a efetivagdo?

E3: Sim. Por exemplo: o objetivo do plano de ocupacdo do solo. Quando nés comegcamos a
fazer o plano de ocupacdo do solo estava um paradeiro no PLAMBEL, por causa das
mudancas de governo e ndo tinha nada para fazer. Ai fomos pegar isso e fechar. J& havia
varias pesquisas feitas, pesquisas de percurso pela cidade, andando nas linhas de énibus, para
entender como as coisas se organizavam. E quando se falou na ideia de fazer um plano
alternativo enquanto o EME néo ficava pronto, a gente ja estava com o negdécio pronto. Ja

estava com a proposta elaborada.

P: Agora, pensando sobre repercussdo dessas agOes de planejamento na época. Os
desdobramentos deles. Como vocé se sente hoje a respeito do legado daquelas acbes de
planejamento realizadas pelo PLAMBEL? Vocé acha que tem coisa muito importante que
estava sendo planejada naquele momento que podia ter alterado radicalmente a realidade da

cidade e ndo foi feita?
202




E3: A propria questdo do metrd. Varias intervencdes do sistema viario ndao foram feitas e
outras que foram feitas, mas de resultado diverso. O setor privado, principalmente as
empreiteiras, via no sistema viario uma forma de faturar. Fazer trincheira virou uma moda.
Qualquer coisa eles fazem uma trincheira. Esse conjunto de obras que fizeram na Avenida
Antonio Carlos. O Anel Rodoviario. As vezes essas coisas estdo travando uma série de
situacOes na cidade. O que acontece € que as iniciativas sdo isoladas e ndo sdo consideradas
em relacdo ao contexto, ndo buscam integracdo com nada. Melhorar o Anel Rodoviério para
eles é duplicar o Anel Rodoviério e deixa por ai. Mas e as ligagdes com a cidade? Pode ser

um elemento estruturante da cidade. E ndo simplesmente uma passagem.

P: Pensando sobre essa questdo da obra viaria, que a gente sabe que o PLAMBEL tinha um
catalogo de obras viarias em Belo Horizonte. LigacOes regionais de grande e pequeno porte.
Coisa imensa. E isso eventualmente foi resgatado. Acho curioso isso. Hoje eu estou no
planejamento urbano na Prefeitura e a gente tem os projetos mais modernos, o VIURBS, o
Plano de Mobilidade. Eles resgatam muita coisa desses planos de capacidade viaria que
vieram do PLAMBEL e METROBEL. Ou seja, o catadlogo é imenso, passam-se 40 anos e
ainda sim muitas dessas ligacdes ndo sdo apenas relevantes, mas estdo “gritando” que nao
foram feitas antes. Agora estamos com a nomenclatura que veio herdada. Via 210, Via 740.
Isso tudo € PLAMBEL. Agora estamos com a Via 710 sendo ligada, e ela foi planejada nos
anos 1970. Ou seja, é bastante 6bvio a necessidade por aquelas intervengdes. Mas como a
gente explicaria o fato de que algumas intervencdes que nunca foram planejadas sao feitas,
sdo priorizadas? Ninguém nunca colocou para fazer a Linha Verde. Nem todas vem para mal,

como o proprio BRT.

E3: A estrategia do plano ndo era essa.

P: Ou seja, alguma coisa ficou perdida ali para tras. E algumas foram inviabilizadas por causa
disso. Ao que vocé acha que se deve essa questdo de que tanta coisa é planejada mas néo é

feita e tanta coisa é feita que sequer foi planejada?

E3: Isso é complicado. O que falta nesse processo, além das coisas ndo serem feitas, é que
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ndo sdo feitas as coisas que realmente dao integracdo na metrépole. Cada um esta pensando
no seu pedaco sem levar em conta a pessoa que circula nesses pedacos. Para ele aquilo tudo é
a cidade. A cidade dele é metropole, tem uma visdo de metropole. Mas na pratica, trata o
problema dele de forma isolada, cada municipio cuidando do seu pedaco. E realmente é um
grande problema.

P: Algumas pessoas com quem ja conversei, 0 proprio Osias, ele diz que essa questdo da
integracdo metropolitana seria o maior legado possivel de ter deixado na época do
PLAMBEL. Hoje nb6s estamos mais longe dela do que a gente estava antes. Porque 0s
municipios foram adquirindo autonomia. Mas essa questdo de integracdo, de ndo ver como
problemas isolados, ndo apenas esta muito viva, como esta crescendo. A maior prova disso € a
gente ter feito o MOVE e ter o MOVE Metropolitano e 0 MOVE Municipal. Qual é o sentido
disso? N&o tem integracdo nenhuma, nem mesmo fisica. Estdo usando a mesma canaleta, por

que ndo podem usar as mesmas estacdes?

P: Ou seja, tem um interesse de capital muito grande e ninguém quer dividir o bolo. Eu ndo
estou querendo ser simplista e falar que é tudo uma questdo de interesse comercial e a gente
resolve tudo dessa forma. Mas a gente ndo pode desconsiderar que tem muito poder por tras
dessas decisdes. Vocé ja me respondeu se houve uma grande influéncia da mudanca de gestdo
posterior & realizacdo daqueles planos do PLAMBEL na efetividade daqueles planos. E
bastante 6bvio para mim que com a mudanca de gestdo, com a redemocratizacdo e todos 0s
processos que vieram ali, grande parte foi colocada de lado, as vezes até como preconceito.

Embalaram tudo do planejamento como aquela questdo do governo daquele momento.

E3: Foi muito claro, o governo demitiu todos. O Nilton Cardoso demitiu e fez uma limpeza
no PLAMBEL, na Fundacdo Jodo Pinheiro. Todos os 6rgdos de planejamento do estado.

Perdeu muita coisa.

P: Certo. Para finalizar nossa conversa. Eu queria fazer um paralelo. Vocé € o entrevistado
que € o unico que pode me oferecer uma visdo da diferenca do PLAMBEL e METROBEL
para 0s primeiros anos de governo democratico brasileiro, pela sua atuacdo na Prefeitura de

Belo Horizonte. Em que ano vocé foi para a Prefeitura de Belo Horizonte?
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E3: 1976.

P: Em 1976 vocé estava no PLAMBEL, certo?

E3: No PLAMBEL coordenando a area de uso do solo.

P: Certo.

E3: Como houve uma preocupacdo por parte do Governo do Estado de fazer com que a
Prefeitura de Belo Horizonte comprovasse o plano de uso do solo, eu fui para a Prefeitura
para implantar o plano. Implantar a lei de uso do solo que foi feita. O produto do plano foi
uma lei, e eu fui assumir na Prefeitura o cargo de Diretor do Departamento de Edificacoes,
exatamente para implantar o plano. Porque estava uma resisténcia muito grande por parte dos

engenheiros e arquitetos da Prefeitura.

P: Da Prefeitura mesmo? Nao externo, da propria Prefeitura?

E3: Com a parada é conquistar o pessoal.

P: Eu nunca imaginei que tivesse tido uma resisténcia interna assim.

E3: Tinha uma resisténcia.

P: Eles viam como uma coisa que veio de cima?

E3: Sim, que veio de cima. No nivel deles foi assim. Eu tive varias discussdes com eles. Mas
eles ndo participavam. Pensavam que ndo vai acontecer, ndo vai mudar. Para vocé ver o nivel
de resisténcia que houve, nessa época o Paulo Gaitani era Presidente do BNH. Ele veio aqui
em Belo Horizonte e, como ele era muito ligado ao setor de empresarios imobiliarios, deu

uma declaracdo aqui em Belo Horizonte de que, se o plano fosse aprovado, 0 BNH ndo teria

condigdes de construir unidades habitacionais na Regido Metropolitana. E isso subiu na
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cabeca do Governador, Aureliano Chaves. Ele convocou uma reunido no Paldcio com o
presidente do PLAMBEL e eu como diretor da area técnica que produziu o plano. Fomos la

nos dois, eu e 0 Ney Werneck.

E3: Na reunido estavam Paulo Gaitani, o Governador, e varias autoridades do setor
imobiliario. O Aureliano falou, com essas palavras: "Dr. Paulo, essa reunido € para esclarecer
aquele problema das constru¢cdes do BNH. Convoquei o Presidente do PLAMBEL, o técnico
responsavel pela area. Eles vdo fazer uma exposi¢do para o senhor. Eu queria que o senhor
prestasse atencao"”. Falou desse jeito. Ai colocamos as ideias, 0 que aconteceu, como era o
plano, qual era o objetivo, as caracteristicas. Terminado o tempo, ele disse: "E ai, Dr. Paulo?".
"Bom, eu ndo sabia que era assim.”. O Aureliano bateu na mesa: "Dr. Paulo, ndés vamos

implantar esse plano.”. Deu um chega para 1a no Paulo Gaitani.

P: Fantéastico. Isso é uma histéria que exemplifica muito, talvez até a ignorancia. Que ndo é
uma ignorancia simples, € uma questdo de resisténcia e de austeridade do pessoal que mexe
com construcdo civil, com habitacdo. Eles sempre tém um pé atras com o planejamento.

Porque vai mudar. N&o quer dizer que vai melhorar. Pode melhorar ou piorar.

E3: Pode até melhorar.

P: Eu estou fazendo um paralelo claro com a nossa lei atual. Que estd na Camara nesse
momento. N&o € uma lei perfeita, mas na realidade, para muita gente do setor imobiliario, é
um grande negdcio. S6 que os caras estdo contra assim mesmo. Porque eles ndo querem que
mude. Tém medo da mudanca. A resisténcia & mudanca € imensa, porque tem muita coisa em

Jogo, ldégico. Pensando sobre essa questdo da diferenca de como era o planejamento.

E3: Um detalhe, para chamar atencdo, € que temos que tirar o chapéu para esses
Governadores na época do regime autoritario, porque eles valorizaram demais a atividade do
planejamento. Pode ndo ter tido resultado bom por incompeténcia, por falta de interesse de
equipes técnicas. Mas eles davam uma cobertura fantdstica para a coisa acontecer. A
instalacdo da FIAT.
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P: Sei.

E3: Foi 0 Romeu Pacheco. O PLAMBEL participou desse processo.

P: E mesmo?

E3: O PLAMBEL selecionou trés areas como opc¢do para implantacdo da FIAT. Eu estou
falando isso porque eu fui no avido com o Secretéario de Estado da época para mostrar as trés
areas para o Anhele, que estava dentro do avido.

P: Interessante.

E3: Entdo eles davam uma cobertura. Ele escolheu uma das areas.

P: Foi uma deciséo técnica?

E3: Ele escolheu a pior érea.

P: Sério?

E3: A pior area. Topografia pior. Porque o estado ia dar a topografia de graca para ele.

P: Entendi. Foi um grande negdcio.

E3: Isso foi um fator importante.

P: Depois que vocé foi para a Prefeitura para fazer essa mediagdo com o pessoal existente,
para aprovacao do plano de uso do solo, que eventualmente virou a lei, como foi a transi¢ao?
Estou chamando de transicdo, mas ndo e exatamente uma transicdo. Como foi a mudanca de
paradigma entre ter o planejamento metropolitano e de repente ter o planejamento estanque

municipal, e a0 mesmo tempo estar acontecendo a mudanca politica, a revolucao politica do

periodo autoritario para o periodo democratico? Quais vocé diria que foram as maiores
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mudangas no procedimento?

E3: A nivel de estado?

P: Ou municipal. Nessa época vocé ja estava na PBH.

E3: Municipal foi dificil entrar e tomar conta, ter visdo geral daqueles problemas porque a
coisa era muito complicada. Era uma méaquina muito burocratica. Mas n6s conseguimos
mudar o esquema de processo de aprovacdo, eliminando a possibilidade de fraude. E
realmente foi uma peleja séria, mas a gente conseguiu mudar em pouco tempo.

Principalmente conseguimos, através do Prefeito, a alocacdo de 16 arquitetos e engenheiros.

P: Criou-se um corpo técnico.

E3: Foi criado um corpo técnico que deu suporte a isso e o resultado foi bom do ponto de

vista do procedimento burocratico.

P: Mudou muita coisa em como fazer. E a respeito da tomada de decisdes? Na época do
PLAMBEL e METROBEL, as decisfes técnicas tinham um peso muito forte e existia a
valorizacdo do técnico por parte dos governantes. E com a abertura, como ficou sendo o peso

da decisdo técnica e da deciséo politica?

E3: A decisdo técnica perdeu muito, porque ela deixou de ser vista de forma isenta. O técnico
era visto como um tecnocrata, que quer impor ideias e quer fazer do jeito dele. E assim

acontecia.

P: Entendi.

E3: Houve um esvaziamento dessa importancia do técnico no sistema de governo. Uma coisa
que nunca havia acontecido antes. Até pelo contrario, 0 Governo levava para seu controle as

melhores cabecas para seu apoio.
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P: Entendi. Vocé seria capaz de dizer se posteriormente a essa mudancga de paradigma, se a
decisdo politica, de gabinete — “o Prefeito mandou fazer isso, atropelando uma decisédo
técnica” — iSSO € uma coisa que ficou sendo mais marcada nesse periodo posterior do que na
época do PLAMBEL?

E3: Sim. Quando eu estava na Prefeitura, ainda em governo de Luiz Verano, Governador
Aureliano Chaves. Quando mudou o governo, o Verano saiu da Prefeitura, porque o
Governador passou a ser o Tancredo Neves, e o Hélio Garcia foi nomeado Prefeito de Belo
Horizonte. Ai entrou aquela turma toda, Junia Marise, Walfrido dos Mares Guia. O Walfrido
me procurou e me falou: "O seu trabalho aqui ndo depende dessa situacdo da mudanca de
governo. Eu quero que vocé continue aqui nos dando ajuda, porque € muito importante seu
trabalho. Todo mundo elogia. Mas vocé vai ter um secretario, que € sobrinho da Junia Marisa.
Mas vai ser facil controlar, porque ele ndo esta interessado em nada e quer apenas ocupar 0
cargo. Porque o Tancredo Neves assumiu o compromisso de dar a Secretaria de Obras para
uma indicacdo da Junia Marise. Entdo vocé fica ai.". Eu falei tudo bem, eu fico. Eu tenho
apreco por esse trabalho que estou fazendo aqui e tem muita coisa para fazer ainda. E eu

continuo.

E3: Entdo o cara tomou posse, passou uma semana, passou duas, e ele me chamou la na sala
dele e falou: "Eu estou aqui hd duas semanas e ndo tem nada para fazer. Cadé as obras?".
Tancredo mudou até o nome da Secretaria de Atividades Urbanas, passou a chamar Secretaria
de Obras. Porque ele assumiu o compromisso da Secretaria de Obras para a Junia Marise.
Entdo ele deu uma Secretaria de Obras Civis para a Jania Marise. Ai o cara me chama la e
fala: "Vocé vai fazer o seguinte: vocé vai interferir nas coisas para me conceder aqui. Vocé

tem que criar dificuldade |4 para eu oferecer a facilidade aqui”.

P: Entendi.

E3: Eu sai, dei uma banana para o cara, e fui embora para casa. Ele queria que eu criasse
problema porque la estava funcionando tudo beleza. Tudo desburocratizado, aprovacao de
projeto em 24 horas, nada agarrado. Pessoa que agarrava estava errada. E ndo pode fazer isso,

vocé cria dificuldade para eu resolver aqui.
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P: Que absurdo. Acho que isso exemplifica muito bem como as coisas acabaram ficando. E
uma discussdo muito longa e continua, porque a atividade de planejamento, independente de
estar falando de Belo Horizonte, ou Regido Metropolitana, ou Minas Gerais, € um processo
continuo que jamais exclui o que foi pensado. N&o exclui o que foi planejado. E esse periodo
foi riquissimo, tanto é que ele da frutos até hoje no planejamento. S6 que 0 meu objetivo com
essa conversa € registrar essas coisas que nao estdo no plano. Na biblioteca virtual da
Fundacdo Jodo Pinheiro séo talvez centenas de milhares de paginas. Tudo digitalizado. Sé que
0 que o plano ndo te conta? O plano n&o te conta nada disso que eu estou te perguntando. O
plano encerra os objetivos, a metodologia, as intervencdes. A intencdo do planejamento € bem
clara, mas o contexto, o plano de fundo é uma coisa que n&o é registrada. E por isso que eu
estou querendo fazer esse trabalho da 6tica do planejador. Da 6tica de quem estava la fazendo

planejamento naquele momento. E por isso que eu estou falando com vocés.
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APENDICE D

Transcricdo da entrevista realizada pelo pesquisador com Marcos Fontoura de Oliveira, em
13/01/2018, em Belo Horizonte (OLIVEIRA, 2018).

Pesquisador (P): NOs ja comegamos muito bem essa conversa, porque é exatamente isso que
eu estou tentando avaliar: o discurso de planejamento € nocivo, e é altamente permeado na

literatura académica sobre o tema.

Marcos Fontoura de Oliveira (Entrevistado 4 — E4): Vocé pega estudos que tém sobre
Belo Horizonte, eles s&o muito interessantes. No meu doutorado eu puxei algumas coisas para
I& para mostrar o tanto que tinha. Belo Horizonte sempre foi referéncia de planejamento, foi
um dos primeiros planos de mobilidade do Brasil. A gente se antecipou tanto que a gente tem

que rever as coisas do que vem além. A gente ja tem.

P: E foi feito antes da politica.

E4: Foi feito antes da exigéncia. Belo Horizonte foi uma cidade que sempre se antecipa as
legislacGes. Eu acho que Belo Horizonte chega a pautar as legislagbes. Veja no caso do
transporte coletivo. Belo Horizonte foi uma cidade que instituiu por Portaria da METROBEL
a gratuidade para idoso no transporte coletivo. Isso foi quatro anos antes da Constituicdo. E
uma cidade que pauta politica publica. Ndo pode dizer que € uma cidade em que falta

planejamento.

P: Exato.

E4: Tem muitos exemplos. Em todos os cadernos que vocé pega do Ministério das Cidades,
estd la Belo Horizonte, de alguma forma. Nos Gltimos tempos a gente comeca a perder esse

protagonismo. A gente vai sumindo.

P: E isso € perigoso.
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E4: E muito ruim.

P: Marcos, essa entrevista ndo é formal, ndo sdo perguntas e respostas. E o que chama de
pesquisa estudada em pautas e eu tenho pautas para a gente conversar aqui. Sao cinco pautas,
a primeira delas € sobre contexto pessoal. Eu tenho um pouco da sua biografia. Eu sei que
vocé é engenheiro civil. Vocé é especializado em percep¢do ambiental e espacos urbanos pela
UFMG. Vocé fez especializacio em Urbanismo na Arquitetura. Vocé € mestre em
Administracdo Publica pela FWP. Vocé fez trabalho sobre gratuidade no transporte publico

em 2000. E extremamente pioneiro.

E4: Me disseram que eu ndo podia escrever sobre isso. 1sso j& esta escrito, agora sé estou

transformando em um livro.

P: O pessoal deve ter tido medo na eépoca.

E4: A funcdo da pesquisa é isso. No dia a dia, um trabalhador de empresa publica ndo tem
condicdo de fazer uma pesquisa bem feita académica. Que é capturado pelas suas rotinas e
obrigagdes. A pessoa que trabalha em um 6rgdo desses traz um resultado que nunca teria na
rotina da empresa. Isso a BHTRANS tem essa vantagem, tem muitas pessoas aqui que fazem
especializacbes, mestrado e doutorado e incentiva isso. E uma insanidade aquilo que eu fiz.

Pegar todas as pesquisas de opinido e tabular tudo, organizar tudo.

P: Foi um grande trabalho, Marcos.

E4: Foi muito bom. Me deu muito prazer. Foi muito bom para a empresa, para a cidade. E um
material de pesquisa para todo mundo fazer. Qual cidade tem essa série histdrica de pesquisa
de opinido? Nenhuma.

P: Aparentemente nenhuma tem isso.

E4: Nenhuma. Desde entdo ndo foi feita mais nenhuma. Esta para ser quebrada.
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P: Eu acredito. O seu doutorado foi feito nas Ciéncias Sociais, na PUC. Tem algum motivo
para vocé ter levado essa tematica para as ciéncias sociais e ndo para uma area da arquitetura

ou da economia?

E4: As decisdes ndo sdo muito cartesianas. Mas eu acredito que eu vou me aproximando de
uma ciéncia, o que ela tinha para me entregar ela entregou. Ai vou buscar em outros lugares.
Meu ponto de partida € a engenharia, eu sempre vou ser engenheiro. Ai vou buscar na
geografia, na arquitetura. E quando chegou na Administragdo Publica, foi o que eu mais
gostei de todos. Mais do que Mestrado. Eu queria fazer o Doutorado em Administracdo
Publica. Ai procurei um professor que estava na PUC nas Ciéncias Sociais para que ele me
ajudasse. Ele me falou que ndo tem esse Doutorado em Administracdo Pdblica. Chamava
Gestdo de Cidades. Entdo tem uma relacdo muito forte com a pesquisa que a gente faz. Mas o
que eu gostaria de ter feito, mas eu nao arrependo de ter feito. O que eu aprendi 14, eu tive

uma orientadora, Lae Zucker, ja ouviu falar nela?

P: Claro.

E4: Tive uma relagéo de construgdo de conhecimento.

P: O caminho académico nédo é linear.

E4: Ela ndo falava comigo que ndo entendia nada disso. S6 uma pessoa que sabe igual ela

pode falar isso. Foi muito bacana. Vocé ja leu a introducdo da minha tese. Na minha defesa

vocé teria gostado.

P: Eu fui na sua apresentacdo que foi feita aqui.

E4: Como sdo cinco doutores. Quando chegou no ultimo ndo tinha muita coisa para falar.

Mas eles falaram da intrinseca da sua tese, que ninguém tinha falado.

P: Ou seja, alto nivel de detalhes.
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E4: Eu peguei um sociologo que me fala que ele acredita que as ciéncias sociais ndo tém o
dominio do saber das coisas. Ele falou isso. E ousadia. Eu estava antecipando para quem for
ler. Nao pensem que eu virei cientista social. Eu sou um mix dessas coisas todas. Sou

engenheiro, arquiteto, gedgrafo, administrador publico e cientista social.

P: Isso é 6timo, é fantastico.

E4: E cidado.

P: Antes de mais nada. Marcos, € o seguinte: em termos de fren, a pesquisa que eu estou

conduzindo € uma pesquisa dos planos e o que os planos ndo dizem sobre os préprios planos.

E4: Quais planos?

P: Sdo dois momentos do planejamento em Belo Horizonte. O momento do PLAMBEL e
METROBEL, tem 0 EME, 0 MOMTI, os PACOTTs. E 0 momento pés BHTRANS, que tem
0 PLANMOB e o VIURBS. Nesse momento BHTRANS, eu estou centrando a pesquisa no
PLAMOB, original e revisdo, e o VIURBS. VIURBS é um caso emblemaético porque ele ndo
¢ um plano em si, no sentido de um documento de planejamento estrutural, estratégico,
filoséfico igual era na época do PLAMBEL e METROBEL. E ele é uma grande listagem de
intervencdes e um plano operacional. E é interessante, que sdo planos radicalmente diferentes
que tiveram destinos similares. A gente tem 178 pontos do VIURBS e apenas seis foram
feitos igual esta no VIURBS.

E4: Como que fez tdo poucos?

P: Isso é bom ou ruim? A gente sabe a natureza do plano. A gente sabe 0 momento em que
ele foi solicitado. Todos os problemas que acarretaria caso tudo fosse feito daquele jeito, o
rodoviarismo... Entdo € justamente essa critica que eu estou tentando realizar. Por que faz o

plano? Faz como um instrumento de governo? Mas tem uma roupagem técnica externa.

E4: Uma falha nisso tudo é porque o CONPUR ndo foi ouvido. Se existe um Conselho de
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Politica Urbana na cidade, por que o contorno foi ouvido antes de se contratar o VIURBS.
N&o garanto que tenha tido outro encaminhamento, mas 0 CONPUR deveria ter sido ouvido.
Eu fui na primeira reunido do CONPUR. Eu nunca tinha ido. Eu gostei da reuniao, mas fiquei
muito assustado com o que virou uma reunido do CONPUR, uma reunido de avaliacdo de

relatorio de impacto. Aquela reunido foi so isso.

P: E em muitas delas as pautas acabam limitadas. Isso toma a pauta.

E4: Eu acho muito bacana vocé ter uma instancia igual aquela em que estd todo mundo 14,
fazendo uma disputa. Mas ao mesmo tempo eu fico aterrorizado com o que eu vi ali de
encaminhamento de decisdo, da supressao das arvores daquela loja de festas. Estou falando do
processo. Vocé tem um parecer que é apresentado dizendo que ndo podem ser suprimidas as
arvores. Ai o redator da SMAPU apresenta, o Isaac, bem apresentado, uma coisa cheia de
detalhes. Fiquei impressionado. Ai passa para o relator e tem o parecer concordando com a
SMAPU, mas eu recebi ontem um recurso. Eu néo li ainda ndo, mas eu estou concordando
com o recurso e o CONPUR aprova o recurso. Ou seja, € um semblan. Aquilo é um
simulacro. Ai nesse momento, apesar de que eu continuo apostando que aquela instancia
precisa existir, mas se for para ela existir nesse formato, ela s6 vai dar validade a uma outra

politica e ndo a politica de discussdo coletiva.

P: Pois &, que € 0 que a gente mais precisa.

E4: Gosto quando o Luciano fala, é o papel dele, mas ele ndo se escuta. O prdprio

empreendedor deve estar falando para ele ndo atrapalhar, que ja combinou tudo.

P: E eu percebi que a responsavel técnica estava tentando apaziguar. Tenso.

E4: A estrutura é interessante, a ideia € interessante, mas € o que eu falo no meu artigo, que

eu escrevi logo depois da tese. Eu te dou ele.

P: Por favor.
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E4: Eu te dou o link. Saiu um livro, chama "Politicas Publicas no Brasil e na América
Latina". E a minha orientadora me falou para escrevermos um artigo junto, mas o seu nome
vem primeiro. J& viu um professor fazer isso?

P: E raro.

E4: E eu termino dizendo que tem que refazer essa coisa ds participacdes publicas. Ndo pode

ser no simulado.

P: Néo, ndo pode. Tem que ser uma coisa verdadeira.

E4: O que eu tenho pra dizer sobre isso esta nesse artigo. E curto.

P: Eu vou precisar dele.

E4: E por isso que eu estou indo para o Conselho de Politicas, assumindo a presidéncia. Para

que ele ndo seja um simulado.

P: Me preocupa muito isso. De ndo ser realizado s6 porgue € para ter, por ser obrigatorio. A

sua fala sobre a conferéncia é exatamente o que eu penso.

E4: VVocé sabe que ficaram horrorizados comigo na conferéncia.

P: Fica um “nds contra eles”.

E4: E foi bacana porque foi a primeira vez que eu estava do outro lado. Quando vocé estad em
um lado sé vocé acaba vestindo aquela camisa demais. Defendendo o seu terreno, o seu

territorio.

P: Um ndés contra eles que ndo era para existir. NOs trabalhamos para quem? Marcos,
especificamente sobre o primeiro plano de mobilidade de Belo Horizonte. Como foi a sua

participacdo naquele plano?
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E4: Foi muito lateral, eu até digo isso na minha tese, de que eu estava naguele momento na
diretoria de operacdo e acompanhei de longe. Quando apresentei minha tese na BHTRANS, o
Célio que hoje é meu diretor de planejamento, perguntou como eu me sinto apresentando para
0s meus colegas de trabalho essa critica que o trabalho tem tantos problemas. Eu falei que me
sinto igual a vocé, eu fazia parte da equipe, eu era diretor naquela época, entdo sou cumplice
desse servico mal feito que nos fizemos. Eu ndo me eximo disso. Mas que ndo é um bom

resultado, um bom produto, néo é.

P: Por qué? Eu sei que essa resposta é complexa, eu sei um pouco dela, mas eu queria saber

de vocé.

E4: E um produto fraco. N&o sei dizer o porqué. N&o sei dizer por que ele chegou nesse
resultado final. Acho que o fato de ter contratado uma consultoria para fazer pode ter sido um
dos problemas, talvez a causa maior. Se tivesse sido feito aqui dentro, por nés, como esta
sendo feita hoje a revisdo do PLAMOB, vocé vai ver que o produto final dessa revisdo é
muito melhor. Tem erros grosseiros de diagnostico. A minha tese fala muito disso, o
diagnostico é muito ruim. E tdo ruim que ndo pegou nem as pesquisas de opinido direito.
Quando pegou, pegou muito mal. Mas eu ndo sei se a revisao esta incorporando tudo aquilo

gue eu apontei. Que é muito dificil a maqguina incorporar os estudos que sdo feitos.

P: Isso € interessante. VVocé tem alguma ideia do porqué? Eu gostaria de saber responder o

porqué.

E4: Seria muita pretensdo minha dar essa resposta. Acho que voceé talvez consiga achar essa
resposta melhor do que eu. Por que os estudos que existem, que sdo muitos, ndo sdo capazes
de dar o tom dos novos produtos que véo vindo? Nao é falta de informacdo. A quantidade de
informagdo que a gente tem é assustadora. VVocé esta fazendo uma discussdo quanto ao Plano

Metropolitano?

P: Sim, claro.
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E4: A quantidade de informacdo que eles estdo tendo acesso agora, e sdo consultoras que
estdo trazendo coisas que estamos carecas de saber, de forma estruturada. O BRT esta

concorrendo um com o outro. Estd todo mundo careca de saber disso.

P: Néo é possivel que vocés ndo sabiam.

E4: Todos nos sabemos. As decisdes, quando foram tomadas, nos ja sabiamos disso. Mas

agora nés temos um estoque de informacdes.

P: Imenso e histérico.

E4: Porque vocé ndo vai tomar uma alternativa.

P: Néo querendo induzir o pensamento, eu vejo que as pressdes politicas que em geral
acontecem entre mandatos criam uma série de incongruéncias, quando vocé pensa em longo
prazo. Tudo o que vocé faz ali naqueles quatro ou oitos anos de repente cria uma ruptura

dentro daquele periodo. Para o préximo periodo nem se fala. Acaba criando descontinuidades.

E4: Eu acho que quem estd nas maquinas assumindo cargos de decisdo ndo esta a fim de

grandes rupturas. Ndo esta disposto a grandes rupturas, porgque sdo muito desgastantes.

P: Faz muito sentido.

E4: Porque a maquina ndo pode parar. Veja bem, eu estava como diretor do TRO com esse
espirito critico que eu tinha e ainda tenho, eu estava me ocupando da operacédo da cidade, ndo

me ocupei do planejamento do futuro, ocupei do dia a dia. Imagina que loucura.

P: Quanto tempo vocé ficou nesse cargo?

E4: Fiquei uma gestdo, quatro anos. Eu vim como Diretor Provisorio de Planejamento,
assumi a chamada Diretoria de Projetos Especiais. Toda quarta-feira eu ia para a rua de

uniforme acompanhar as equipes.
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P: Eu ouvi falar dessa época.

E4: Foi muito bacana, muito prazeroso, mas muito pesado. Ndés temos um projeto que
chamava Infracdo Zero, nossa meta é ter multas zero, chegar a multa zero. Eu ndo vou multar

porque ndo vai ter infracdo.

P: Certo. Seria 6timo.

E4: Mas qual era o0 método: fiscalizar cada vez mais. Mas a cada vez que for fiscalizar o
mesmo lugar, eu tenho que achar menos problemas. Essa era a meta. Ai as multas cairam.
Mas depois voltaram. Acabou o processo, volta tudo. Teve um lugar aqui, Mario Werneck,
em frente ao Shopping Paragem, tudo era estacionamento em cima do passeio. De fora a fora.
N6s multamos e nunca mais o estacionamento voltou.

P: Eu lembro disso.

E4: Entdo tem efeito. Qual é o nimero de multas de estacionamento no passeio naquele
trecho? Zero. N&o tem infracdo. Foi muito bacana. N6s pegamos um lugar em cada regional, e
esse artigo foi apresentado em congresso com os resultados. Foi no congresso CPP de
Curitiba. Chama Infragéo Zero.

P: Vou pegar esse também.

E4: E para vocé ter ideia, eu apresentei esse trabalho la quando eu ja ndo estava mais como

diretor. Tinha mudado o governo e tinha outra pessoa.

P: Era o primeiro governo do Marcio Lacerda?

E4: Sim. Eu fiz isso no do Pimentel.

P: No final.
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E4: Quando o Marcio Lacerda entrou. Tanto que eu escrevi isso ainda como diretor, mas

apresentei como ndo diretor. Foi muito interessante.

P: Isso é 6timo. Sobre o VIURBS.

E4: Mal conheco. Desconheco, nunca me interessei por ele. Sei que é uma lista de lugares
para fazer muita obra. Essa € a informacdo que eu tenho do VIURBS. Dé&-lhe obra. Nunca me

interessei por isso.

P: Ou seja, é seguro dizer que vocé considera que uma politica de mobilidade, politica de

transporte e transito, € muito mais importante do que uma lista de intervencdes fisicas?

E4: Se for uma politica, ¢ claro que ¢ macro. E uma lista, vocé vai riscando ela.

P: Uma lista de lugares para fazer obra.

E4: N&o sei se é plano. Eu acho que a vantagem do VIURBS foi ter liberado umas obras,
alguns lugares que tinham muita reserva, sendo vocé trava a cidade. A grande vantagem dele
foi pelo o que ele ndo apresentou, que ele liberou os outros lugares. Eu acho que esse é o
melhor produto de planejamento dele. Estava com aquelas reservas todas que um dia vai
aumentar e libera. Esse é o melhor efeito dele como planejamento. Mas a lista de obras, que

ndo fizeram quase nada, néo.

P: Muito pouco. Curioso vocé levantar essa ideia de liberar alguns lugares para fazer outras
coisas. S6 que, por outro lado, o VIURBS estabelece também o0s projetos viarios prioritarios,

0s PVPs, as manchas em Belo Horizonte que tém restrigdes urbanisticas também.

E4: Mas que uma a uma podem ser desmontadas. Vocé viu naquela apresentacdo do
COMCU, dizendo que ali tinha previsdo de avenida sanitaria, e reviu, e ndo vai precisar mais.

E ela esta no VIURBS. Mas ela ndo vai ser cumprida, concorda?
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P: Concordo. E isso mesmo. Na lei o que diz é que se satisfizer a condi¢do que aquela
intervencdo proporcionaria para a cidade, pode retirar. Ndo precisa fazer exatamente aquela
intervencdo. E o que salva essa situacdo. E uma loucura.

E4: Uma visdo muito boa de quem foi propositivo naquilo, que agradou a todo mundo.
Agrada aos planejadores, s6 ndo agrada a empreiteira que quer fazer a obra. Elas estdo em

baixa.

P: E nessa época do VIURBS elas estavam no apice, correndo atrds de arrumar coisas para

fazer obras.

E4: lgual os viadutos. Eu acho que aquilo é emblematico para a cidade.

P: Eu considero também.

E4: Aquilo foi uma insanidade pensar que o transito ali vai muito bem. A BHTRANS néo

disse que precisava daquilo.

P: E a BHTRANS disse depois que estava tudo bem sem ele.

E4: Qual é o problema do transito? Nenhum. Isso podia dar um processo gigante.

P: Crime contra a economia popular. Perdeu aquele dinheiro e ndo precisava fazer aquilo ali.
Seré que entdo o da rua Montese e o da rua Monte Castelo sdo necessarios mesmo? Eu moro
ali e sei que todos estdo bem vazios. Eu toco nesse assunto na dissertagéo.

E4: Uma solucéo seria implodir para abrir o rio, como em Boston. Fora o de S&o Francisco.

P: Aquilo € inacreditavel.

E4: Mas aquilo foi por causa de medo de terremoto. Teve um terremoto por perto que matou

pessoas. Ai falaram que antes que venha para ca4 vamos jogar 0 nosso no chdo. Ai jogaram no
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chéo e ficou lindo. Imagina aquele viaduto em frente ao mercado, que coisa assustadora.

P: Como o caso do Centro do Rio depois que tirou a perimetral.

E4: Exatamente.

P: A primeira vez que eu vi aquela parte da cidade na minha vida. Tinha um bloco que vocé

ndo conseguia enxergar mais para frente nada. 1sso é fantastico.

E4: Eu me lembro muito bem de ter ido em feirinha de antiguidades na Praca 15. Comprei

muita coisa boa ali.

P: Agora com o VLT chegando ali, tudo aberto. Meu irm&o nunca tinha ido ao Rio e a gente
foi nas Olimpiadas. Ele achou aquele lugar fantastico, s6 que ele ndo viu o impacto que é vocé
simplesmente chegar ali pela primeira vez depois de tudo.

E4: Mais que um VLT, é um VLT com cobranca externa.

P: Pois é, aquilo é muito legal.

E4: Coisa de primeiro mundo.

P: E, mas est4 com grandes problemas operacionais. Mas enfim, é fantastico.

E4: Mais do que o Teleférico do Aleméo, que fechou.

P: Fechou? Eu ndo estou sabendo disso.

E4: N&o funciona mais. Todo jogado no lixo.

P: E era bacana. Ndo estou sabendo disso.
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E4: Estava entregue para a empresa de metrd operar. Ela falou que ndo queria mais operar

porque ndo dava dinheiro.

P: Ou seja, o interesse comercial era tudo o que estava segurando o investimento publico.
Bom saber. Marcos, sobre o primeiro plano de mobilidade, do qual vocé participou
transversalmente. Como vocé descreveria 0 momento em que foi tomada a decisdo para fazer

esse plano? Por que esse plano predata a politica de mobilidade?

E4: Era um processo em que nés da BHTRANS, muito atentos e planejando, sabiamos que
nosso universo, nosso horizonte de planejamento estava chegando. Entdo estava na hora de
refazer o planejamento. Foi decisdo de planejadores. Ndo foi uma decisdo por fazer outro
plano porque a lei nacional mandou. E porque estava na hora. A BHTRANS retoma o
espirito, o jeito de trabalhar da METROBEL. E como sdo basicamente as mesmas pessoas,
metade da empresa era da METROBEL. Eu vim da METROBEL. A gente veio com aquele
espirito de planejadores, executores e com planejamento metropolitano muito bem desenhado.
Nos decidimos que estava na hora de fazer outro, e vamos contratar, vamos conseguir recurso,
e tocar para frente. Diferente da maioria das cidades que fez por operacdo, porque sendo nédo
iria receber recurso do Ministério das Cidades. Ai vocé faz um trabalho desse e claro que o
resultado ndo vai prestar. Nunca vi ninguém fazer uma pesquisa e comparar os planos. Eu ja

vi uma pesquisa de doutorado que compara planos diretores.

P: Eu tenho muito interesse em fazer isso com os planos de mobilidade para o doutorado.

Vocé estava falando do primeiro plano de mobilidade.

E4: Foi uma prova de que a gente tinha planejamento. Tanto tinha planejamento que, no
momento que precisava de um plano, a gente fez para nao interromper o planejamento. Igual
esse que esté sendo feito para 2030. Quando chegar em 2028, tem que comegar 0 processo de

fazer um préximo.

P: E principalmente um acompanhamento. Eu lembro da sua apresentacdo da pesquisa de
doutorado, 0 quanto vocé frisou ser preciso ter uma meta. E bom ter uma meta. S6 que eu

tenho 10 anos para chegar em 100. Em cinco anos eu cheguei em dois. Ou eu piorei. A minha
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meta continua 100. Isso é uma loucura.

E4: S6 para constar: € um simulacro. Aquilo ali ndo € um plano diretor. Porque ele é para
dizer que tem uma meta para chegar a tanto, mas ndo é para cumprir. Porque as agdes que sao
definidas ndo sdo suficientes para isso. Ai eu te pergunto, no PLANMOB de hoje as a¢bes que
sdo definidas sdo o suficiente para mudar isso? Também ndo sdo. E um plano de boas
intencdes. Mas de boas intencfes o inferno esta lotado. Quais séo as acdes? Agora estamos
com o Dia sem Carro, em junho. Que acdo vamos ter em Belo Horizonte em 2018 para o Dia
sem Carro? Provavelmente nenhuma, e nés ja tivemos muitas no passado. A grande acdo de

Dia sem Carro foi a Semana sem Carro da Greve dos Caminhoneiros.

P: E isso foi mais interessante do que qualquer coisa que eu ja vi. O que eu vi de gente que

nunca saiu de casa sem carro sair de casa sem carro... Sobreviveram.

E4: O pessoal sobreviveu. A Diretoria de Planejamento estd pegando todos os dados e
comparando transito, tempo de viagem, cumprimento de quadro de horério. Ja esta fazendo.
Vai fechar dizendo o que aconteceu na cidade. Sem ninguém, nenhuma lei mandando a gente
fazer isso. Mas a Diretoria de Planejamento estd fazendo isso. Eu ja tentei os dados de
poluentes da Prefeitura. Que ndo tem levantados porque ndo tem pessoa que vai la pegar os
resultados. A maquina esta funcionando. A maquina esta Ia, mas a pessoa ndo coletou. Ai
estou tentando na FEAM.

P: Eles tém.

E4: Ai vai cruzar volumes e vai sair um relatério.

P: E vamos ver que estd muito melhor naqueles dias.

E4: E claro que a cidade funcionou a meia bomba.

P: Quando vocé parou todas as atividades dos 6rgdos publicos, as escolas, de repente a cidade

estava operando numa capacidade menor. Estava igual feriado.
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E4: As pessoas querem saber qual é o efeito de um rodizio? E esse.

P: Uma restricdo de circulagéo.

E4: Houve uma restricdo, ndo foi total, mas houve uma restricdo. Quem sabe a gente cria
coragem num outro governo de criar um imposto sobre combustiveis, sobre a gasolina, para
melhorar o transporte coletivo. Ja que quando o combustivel fica muito caro ou desaparece as

pessoas tem que usar o transporte coletivo. A SEDE n&o é para isso?

P: Supostamente € para isso.

E4: E ela foi cancelada.

P: NOs estamos indo para um caminho diferente, completamente contrario.

E4: Essa coisa lembra muito o junho de 2013.

P: Eu comecei essa pesquisa em 2013. Eu vejo que é uma loucura.

E4: Essa coisa que foi feita 1a atras, que desonera aqui, abaixa passagem aqui, também esta
desonerando e baixando o prego do diesel. Entdo tem essa similaridade. Mas se fosse cumprir

0 que aconteceu la atras, o diesel sobe morro. Assim como as passagens.

P: Nessa sua fala sobre as boas intencfes. A gente sabe que ela é feita sem a pretensdo de ser

cumprida. E sobre essa questdo do comparativo dos planos?

E4: Eu acho que falta mais do que isso, Thiago. Falta no atual governo. Qual foi a promessa
que esse Prefeito fez em relacdo a mobilidade urbana para ter sido eleito? Nenhuma. Quem
votou nele ndo votou para fazer essas coisas. Entdo um plano de mobilidade ndo é um plano
do Prefeito, é um plano da BHTRANS feito pelos técnicos da BHTRANS que apostam nas

medidas de mobilidade urbana. Mas o Prefeito ndo gosta disso, é ele que decide.
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P: Isso é nevralgico.

E4: SO tem um problema de origem. Seria muito diferente uma Prefeitura de governo de
esquerda. Vamos fazer uma enviesada nisso, vamos criar mecanismos para que o transporte
coletivo seja efetivamente a prioridade e para isso vamos criar um imposto sobre o

combustivel. A classe média vai gritar, mas o Governo é esse.

P: Vocé banca isso.

E4: Ninguém faz isso, nenhum Governo de esquerda hoje faria isso.

P: Esta muito longe.

E4: Foi o que a Erundina fez em S&o Paulo. Transporte coletivo vai ser um direito social. Ela
fez mudanca na lei federal depois, como deputada. Entdo, para vocé ter direito a um direito
social, vocé tem que ter a garantia de que quem tem mais pagara mais e quem tem menos
pagara menos. E quem ndo tem, ndo paga. Igual criar o Tarifa Zero. Foi um projeto bacana. A
Camara recusou e falaram que ela era doida. Hoje nds temos Tallinn, capital da Esténia, com
tarifa diaria zero. Entdo ela estava muito a frente do tempo. Nenhum Prefeito que quer fazer

as coisas do seu discurso faz, imagina aquele que ndo diz se vai fazer.

P: O que vai exigir dele. 1sso é 6timo.

E4: Mas sem esse planejamento vocé também néo vai. Para esse planejamento todo, esses
PLANMOBS todos, mesmo com todos os seus problemas, sdo pecas fundamentais. Sem ele a
gente ndo anda. Com ele ndo estd andando, sem ele ndo andaria mesmo. Nés podemos

concluir isso.

P: Desdobrando essa situacdo que vocé contou, sobre o fato de o que é esse plano de
mobilidade. Foi uma decisdo do planejamento. Uma questdo de horizonte de planejamento, ou

seja, ndo era uma obrigacdo. Eu consegui inferir que a tomada de decisdo para executar esse
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plano ndo sofreu uma pressao politica administrativa.

E4: Nenhuma.

P: Para falar a verdade, ndo devia nem ter interesse para fazer.

E4: Foi uma decisdo nossa da BHTRANS, da TRANSMETRO. Assim como a revisao de

2030. Quem mandou fazer reviséo para 20307

P: Pois é. O Lacerda diz que foi ele.

E4: No6s estamos fazendo porque tem que fazer. E claro que tinha um planejamento de
Prefeitura naquele momento para os anos 2030. Que era muito melhor do que o governo atual.
O planejamento do governo anterior, com todo o0 seu autoritarismo, era muito mais
estruturado do que o governo atual. Mas era tudo mentira.

P: Claro.

E4: Era tudo um simulacro. Os indicadores, 0s processos.

P: Tinha muitas relagdes publicas no periodo.

E4: Era muito na linha de sempre buscar efetividade. Mas quais sdo os indicadores de

efetividade do plano de estratégia? N&o tem.

P: Nenhum.

E4: Mas atualmente em Belo Horizonte quais sdo os indicadores de efetividade? Nao tem

também.

P: O mais préximo que eu ja vi sdo as coisas que o Meio Ambiente faz. Eles tém uma questdo

de coleta, mas € igual vocé esta falando: se hoje eles ndo conseguem te dar os dados de
227




qualidade do ar, o que eles estdo fazendo? Quer dizer que entdo nao esta acontecendo.

P: Passando para a parte final, pensando no plano de mobilidade — o plano de mobilidade
original de Belo Horizonte. Como vocé descreveria a efetivagdo daquele plano? Pouco
efetivado, muito efetivado, ignorado, engavetado, esquecido?

E4: Ele cumpriu seu papel de ser um plano de mobilidade. Porque ndo existia um plano de
mobilidade até entdo. Sem ele a gente ndo estaria fazendo a revisdo de 2030 de um plano de
mobilidade. N&o teria feito a revisdo da conferéncia, que ja era uma conexao do plano de
mobilidade ao Plano Diretor, que é bacana vocé conectar. Eu estou trabalhando agora numa
tentativa de criar um plano de acessibilidade que se conecte ao plano de mobilidade, que por
sua vez esta conectado ao Plano Diretor. Eu acho que a principal vantagem dele foi ter sido o

primeiro plano mirando o Plano Diretor.

P: Ou seja, é uma questdo processual, vao existir revisdes. Essa sua fala é incrivel.

E4: O plano é sempre uma coisa em revisdo. Igual o conceito que eu trabalho, do Desenho
Universal. O que é Desenho Universal? Algo sempre em constru¢cdo. Como fazer? N&o
sabemos. Vamos fazendo e aprendendo e ajustando. Uma coisa bacana dessa revisdo do
PLANMOB é que foram criadas as metas ano a ano. Hoje vocé ndo tem meta ano a ano. I1sso
foi uma das primeiras pontuacbes das suas falas. Ndo da para falar que em 2030 eu chego,
mas em 2018 qual é a meta? Isso ndo tem repeticao.

P: Certo. Porque se seu objetivo for muito longe vocé ndo consegue desdobrar em acdes.

E4: Vocé consegue fazer um balanco todo ano. Chegamos, ndo chegamos. Alcangamos, ndo

alcangcamos. E vai criando instrumentos para que a sociedade possa te cobrar.

P: Uma coisa que eu fiquei impressionado, e € por isso que eu comecei a trabalhar com
planejamento, é o tanto que um ano ndo € nada. A coisa passa. Se em janeiro vocé esta
conversando sobre uma coisa, aquilo parece que tem todo o tempo do mundo para ser feito

naquele ano. Mas o ano acaba. Igual foi o plano do PLAMBICE. Da impressao que da tempo,
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mas ndo da. O ano passou e é isso ai. Ja tem um ano que a gente estava la conversando.

E4: Sem o PLAMBICE também ndo vai mudar.

P: Sua fala estd espelhando a fala do Zenilton que eu entrevistei. Eu conversei com ele
pensando no didlogo do plano contemporaneo com o plano antigo. Quando eu perguntei de
efetivacdo do plano, ele disse que um plano é uma questdo quase abstrata. O plano em si é
importante & medida que vocé considera ele. Vou fazer um novo plano. E é uma questdo
processual em escala que vai acontecendo ao longo do tempo. Isso ndo foi feito e foi
engavetado e acabou. Nao acabou. Aquilo foi uma base que devia ser levada em consideracao

no proximo que for realizado.

E4: O fato de ter que ter uma conferéncia.

P: Cria uma continuidade. Por mais capenga que seja, € importante que tenha esse tipo de
coisa e que a gente se aproprie dela também. Falar que quer que tenha, mas ndo participar
l6gico que a coisa ndo vai acontecer.

E4: Esse governo agora esta fazendo uma disruptura nisso.

P: Est4, porque ja era para estar acontecendo a Quinta Conferéncia.

E4: Tinha que ter sido convocada no primeiro dia de governo, ja que o governo anterior ndo
deu conta. Mas ai foi feita uma posse de cargo. E vdo costurar com o0s vereadores. Se 0
Marcio Lacerda nao costurou por que o Kalil vai costurar?

P: Eu também ndo faco ideia.

E4: Isso é um erro de estratégia, eu acho.

P: Também acho.
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E4: Acho que a Conferéncia tinha que ter sido convocada no primeiro dia de governo. Até

para fazer uma critica ao governo anterior.

P: Claro, qual é o problema? O pessoal tem medo.

E4: N&o quer fazer, porque depois que se estd no contexto, vocé ndo quer disrupturas.

P: E 0 que vocé me disse.

E4: Vocé quer disrupturas, vocé aposta em disrupturas para conseguir chegar no poder. Mas
guem chega no poder, olha as apostas do Governo Federal para manter o governo. As aliancgas
que foram feitas com aquele tipo de gente e deu no que deu.

P: Deu no que deu. Ndo devia ser surpresa para ninguém. Marcos, para finalizar, sobre
repercussdes e desdobramentos. Eu consegui entender qual sua visdo do legado do primeiro
plano de mobilidade para a cidade. Queria saber se vocé considera que ha alguma coisa muito
importante que estd preconizada naquilo que poderia ter alterado radicalmente a realidade da
cidade, se aquilo nao foi realizado e teria sido imprescindivel para a cidade nos dias de hoje.
E4: Mas o plano ndo é muito propositivo.

P: Entendi.

E4: Entdo essa pergunta ndo tem resposta.

P: Mesmo em termos de politica.

E4: A politica ndo foi cumprida. N&o sei te responder isso.

P: Sobre a influéncia da mudanga de gestdo, do mandato, na efetivacdo daquele plano.

E4: De Marcio Lacerda para Kalil?
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P: Antes, de Pimentel para Méarcio Lacerda. Se a mudanga politica interferiu.

E4: Acho que ndo interferiu em nada, porque a primeira gestdo do Marcio Lacerda era

teoricamente uma continuidade do Pimentel.

P: Porque eles tinham feito um acordo politico.

E4: Tanto é que o PT era vice do Marcio Lacerda. Tanto é que foi no segundo governo que
teve a disruptura formal do PT. Mas ao longo da primeira gestdo eu mesmo fui exonerado da

diretoria no primeiro més. Por causa de outros acordos.

P: E isso teve influéncia em termos de planejamento?

E4: Eu acho que ndo. Quem comandava o plano de mobilidade era o Marcelo e continuou
sendo o Marcelo. A burocracia estatal ¢ muito rigorosa, ela estd pouco imune a algumas
mudancas de governo. VVocé vé que agora no Kalil quem esta na politica urbana mandando é a
Maria Caldas, que foi assessora do Murilo 14 atras. Ela ndo mudou de postura, ela continua
defendendo as coisas que ela defendia |4 atrds. Entdo ndo tem disrupturas por conta da
burocracia estatal. VVocé consegue garantir uma continuidade no planejamento. Um dos
documentos que eu cito na minha tese fala disso. Uma leitura que o Ministério das Cidades
faz sobre os Planos Diretores de Belo Horizonte € que ha uma continuidade de gestdo ap6s
gestdo. Isso esta dito no diagnostico do Ministério das Cidades. E 0 nosso ndo tem disrupturas

no processo de planejamento.

P: Tem um arquiteto que esta terminando o doutorado dele na Universidade de Toquio, ele
escreveu um livro sobre Land Readjustment, Reajuste de Terrenos. Quando eu fui para o
Japéo eu conheci esse professor brasileiro, de S&o Paulo. Ele escreveu aquele livro sobre a
operacdo urbana em Séo Paulo. E ele agora estd fazendo uma pesquisa comparando planos
diretores no Brasil. Por isso que, quando vocé disse de como comparar, até em termos de
replicacdo de conteudo, ele estd fazendo esse tipo de pesquisa. Ele esta fazendo gréaficos que

comparam artigos das leis. E é interessante porque ele cunhou o que ele chama de infinitivos
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altruistas. "Eu vou proporcionar"”. Proporcionar. Nao fala como. Fala que vai acontecer.

E4: E alista de boas intencdes.

P: Entdo ele simplesmente coloca la que as boas inten¢fes acontecem, mas ndo tem uma auto
aplicacdo daquela coisa. Mas é uma lei, ndo era para ser assim. Essa é a parte mais curiosa. E

ele esta fazendo essa critica, eu acho que a pesquisa dele vai ser super legal.

E4: A legislacdo de acessibilidade do Brasil, que agora € uma legislacdo que exige o Desenho
Universal, € muito melhor que a legislacdo de muitos lugares que eu ja vi pelo mundo afora.

Mas ndo vai cumprir mesmo.

P: Seria muito comico se ndo fosse tragico.

E4: Mas ainda acho que é melhor ter essas leis do que néo ter.

P: Claro que é.

E4: Porque pessoas como nds, que estamos com disposicao para poder fazer as coisas, a gente

se ancora nelas. A lei estd mandando. Uma hora alguém vai ter medo disso.

P: E claro. Assim esperamos.

E4: Eu acho que uma falha nesse processo todo, que ajuda a ndo conseguir bons resultados é
a inoperancia do Ministério Publico. A funcéo do Ministério Publico é ser o xerife das leis. A
fungéo deles é exigir o cumprimento das leis. Se as leis no Brasil s&o t&o boas, e sdo boas
mesmo, por que o Ministério Publico ndo exige o cumprimento das leis e da garantia de

direitos?

P: Eu acho que até mesmo dos planos. Porque um Plano Diretor e lei de uso de ocupacédo do

solo sdo leis.
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E4: E ndo sdo s para serem feitos. Sdo para serem cumpridos e os objetivos dos Conselhos
de Politicas Publicas e do Ministério Publico é fiscalizar o cumprimento das leis. O CONPUR
esta fiscalizando cumprimento do Plano Diretor? N&o esta.

P: Ou muito limitadamente.

E4: Fiscalizando?

P: Fiscalizando, néo.

E4: Quem esta fiscalizando o cumprimento do Plano Diretor? Ninguém.

P: Eu diria a regulacdo urbana. Mas eles ndo estdo fazendo isso de verdade. Eles fazem isso

na fonte.

E4: Esta nos processos, quando acionados. Mas fiscalizando preventivamente, ndo estéo.

P: E o discurso corrente é que n3o da para fiscalizar. E estranho isso.

E4: Mas néo ¢ a regulacdo que tem que fiscalizar.

P: Existe a fiscalizagdo para fazer a maior parte das coisas, mas eles estdo ocupados com

outras coisas.

E4: A fiscalizagdo do cumprimento da lei, e ndo dos processos.

P: Ou seja, ndo tem.

E4: Seria 0o CONPUR.

P: Na minha visao, o mais proximo seria isso. O Ministério Publico acima.
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E4: E o Legislativo também tem a funcéo de fiscalizar o cumprimento das leis.

P: Onde fica o Legislativo nisso depois que a lei é aprovada? Isso € uma loucura.

E4: A funcdo dele é fiscalizar. Tantos os conselhos quanto o Legislativo tém a funcdo de

fiscalizar.

P: Ou seja, vocé acredita que se tivesse mais acompanhamento disso a gente conseguiria

melhorar a efetividade?

E4: Pode ser que se houvesse uma estrutura melhor de fiscalizacdo do cumprimento das leis,
pode ser. Que tenha um Tribunal de Contas, fiscalizar as contas, que também ndo esta
fiscalizando. As execucBes é que sdo ruins. Ndo acho que estd faltando estrutura, ndo esta

faltando lei. Eu ndo sei o que esta faltando.

P: Espero conseguir elucidar um pouco disso.
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APENDICE E

Transcricdo da entrevista realizada pelo pesquisador com Lucas Milani Santiago, em
13/01/2018, em Belo Horizonte (SANTIAGO, 2018).

Pesquisador (P): Antes de mais nada, eu queria perguntar pra vocé sobre seu contexto
pessoal. Em relacdo especialmente ao VIURBS, quais foram seus papéis na elaboracao desse

plano?

Lucas Milani (Entrevistado 5 — E5): Eu ndo comecei elaborando o VIURBS n&o. Quando
eu entrei no projeto ele ja estava em andamento. Quando o projeto comegou a ser feito, foi
licitado, eles tinham contratado uma outra pessoa para fazer, que era 0 Humberto, e eu estava
trabalhando na Geréncia de Projetos Urbanos ainda. Tinha um resquicio de trabalho depois
que o ribeirdo Arrudas foi fechado, tinha coisa do Caminhos da Cidade, que era o programa
de urbanismo no Centro, que foi em 2005, 2006. Entdo quando o programa comegou em
2007, 2008, na época do termo de referéncia, licitacdo, contratacdo, e até no inicio mesmo das
vistorias, bem no inicio, eu ndo estava envolvido. Foi s6 na hora que eu manifestei um desejo
muito forte de entrar no projeto que o pessoal acabou me colocando para eu comecar a fazer
as vistorias, e comecar a fazer os levantamentos e comecar a tomar parte dos relatorios e
participar das reunides, e me envolver no projeto diretamente. Antes disso, eu estava

cumprindo outras funcdes dentro da Secretaria, dentro atribuicdo do cargo.

P: A sua participacdo comegou em que ano?

E5: A minha participagdo comegou em 2006, no final de 2006 até o final do contrato em
2009. O contrato foi estendido algumas vezes por varios motivos. No final sobrou saldo no
contrato, ai enfim, muita coisa aconteceu.

P: Certo. Quem era o responsavel, em termos de chefia, em termos de organizacdo do plano?

E5: A BHTRANS juntou com a Maria Caldas e com o Secretario na época, que era o Murilo

Valadares, para transformar essas coisas do plano de 1996 em realidade. E eu ndo sei de quem
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foi a decisdo de transformar a mancha de PVP [Projetos Viarios Prioritarios] da lei de 1996
em estudo de tracado, mas eu sei que essa decisdo se deu num alto nivel de comando, na
cadeia mais alta de comando. E ai, por algum motivo, o0 Murilo deu essa funcao para a Maria
Caldas de coordenar o contrato, ndo 8 BHTRANS nem a SUDECAP. A Maria Caldas que na
época tinha a SMURBE, que era a Secretaria Municipal de Politica Urbana... que era um
grupo pequeno, umas vinte pessoas, talvez menos, que eram arquitetos, e eu engenheiro. Eram
na maioria arquitetos e engenheiros e uma economista trabalhando com Plano Diretor, com
tudo que a cidade tinha de urbanismo. E era uma equipe totalmente nova e a gente ficou por
conta de tornar o VIURBS realidade. Mas o responsavel direto pelo contrato era a Maria

Caldas. E o Murilo comandava o que ela estava fazendo, mas a responsabilidade era dela.

P: Certo.

E5: Entdo é isso, o responsavel pelo contrato era a Maria Caldas, o Murilo Valadares
supervisionava a Maria, porque ele era “chefe” dela, vamos dizer assim. Apesar de ela ser
ligada diretamente ao Prefeito. E a Maria delegou ao Humberto Alvim a gestdo do dia a dia
do contrato. E ai o Humberto tinha uma equipe de alguns dois ou trés engenheiros ou
arquitetos que foram entrando no concurso, foram sendo chamados pelo concurso da
Prefeitura de 2004, e depois posteriormente de 2008. Foram entrando esses arquitetos e esses

engenheiros e eles foram assumindo fun¢des a medida que era necessario.

P: Certo. Como vocé descreveria sua experiéncia profissional prévia, anteriormente aos

trabalhos nesse plano? VVocé tinha feito algo similar ao VIURBS antes de trabalhar nele?

E5: Néo, de forma nenhuma. Foi um dos meus primeiros grandes projetos de planejamento de
verdade. Porque ficar acompanhando obra € bem diferente, comparado com a abertura [das
vias sobre] o Arrudas, eu sé fazia a ata e a gestdo da reunido de obra. Que ja € um trabalho
gigante, porque eram entidades demais na reunido brigando o tempo todo. Em termos de
experiéncia profissional eu tinha 2, 2 anos e meio de Prefeitura, eu tinha pouquissimos anos
de formado. Eu tinha formado em 2005, entrei na Prefeitura como engenheiro em meados de
2005, eu estava comegando. Eu tinha pouca experiéncia, mas eu tinha muita vontade. Mas eu

estava comegando.
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P: Otimo. Nessa segunda pauta eu queria que a gente discutisse a respeito do momento de
tomada de decisdo para realizar a acdo do VIURBS. Aqui na primeira pauta vocé ja disse que
vocé ndo sabe exatamente de onde partiu a decisdo em termo de escala, vocé sabe que foi la
no primeiro escaldo do Governo, mas vocé ndo sabe de quem partiu, ou melhor, 0 mais
préximo que a gente chega disso é talvez a Maria Caldas e o Murilo. Para tentar levar a
realidade o plano de 1996. E de certa forma esta de pé até hoje a legislacdo de Belo

Horizonte, para bem ou pra mal foi basicamente atualizada até os dias de hoje.

E5: Isso. Com a BHTRANS. De 1996 pra ca foram so6 atualizaces mesmo. Em 2010, houve

algumas mudancas criticas, mas enfim. A base é de 1996.

P: Conceitualmente a gente continua nela. Agora como vocé descreveria 0 momento politico,

administrativo na Prefeitura na época da tomada de deciséo?

E5: Era um momento onde o dinheiro estava comecando a entrar do Governo Federal,
dinheiro do PAC [Plano de Aceleracdo do Crescimento] comecou a aparecer e entdo era um
momento de euforia. Porque o dinheiro comegou a aparecer e o Brasil comecgou a crescer e de
repente formou-se uma expectativa de que todos os projetos que tinham sido pensados até
entdo desde os anos 1970, em todas as areas, finalmente seriam realizados. Havia uma fé
muito grande de que o Brasil néo ia retornar mais a um estado de recessdao nem problemas
econdmicos e que o dinheiro ia finalmente surgir e que nds iamos conseguir executar grandes
obras de engenharia em todo o pais. Entdo era um momento de muita euforia e acho que eu
chutaria que um dos grandes motivos para o VIURBS ser feito foi justamente isso. A gente
tinha as manchas de lei, mas elas ndo eram nada, elas eram s6 desenhos no papel. A gente
precisava que elas fossem conceitos mais elaborados para conseguir comecar a pedir dinheiro
para a Caixa Econémica Federal e para os 6rgdos fomentadores, para fazer as obras. Eu acho

que foi esse momento de euforia que a gente estava vivendo no inicio do PAC.

P: Isso elucida muita coisa. Em termos de politica, sobre a Prefeitura naguele momento, o
Prefeito ou mesmo a relacéo do Prefeito com os demais 6rgdos da Prefeitura, as autarquias, do

Prefeito com a BHTRANS e etc., vocé diria que 0 momento politico, ndo apenas 0 momento
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macro, do Governo Federal, PAC, mas localmente, vocé acha que isso contribuiu para

situacéo?

E5: Muito. O Governo do Pimentel funcionava assim: ele ficava basicamente como porta voz
e marketing. E dividia o poder entre trés super Secretrios. Era o Murilo Valadares, o
Helvécio, e o0 outro cara eu ndo sei 0 nome. Eram esses trés caras que na verdade
comandavam as operacdes didrias da Prefeitura. O Pimentel sé era informado das coisas e
ficava gerenciando esses trés caras. Ele p0s a Prefeitura na mao desses trés caras. E o Murilo
era um desses caras, e ele tinha autonomia total. Ele integrava ndo s6 a Secretaria de Obras,
como a Secretaria de Planejamento Urbano, como a Secretaria de Regulacdo Urbana, como a
Fiscalizacdo, como todas as regionais, mas também controlava a SUDECAP, a SLU e 0 Meio
Ambiente. Depois de um certo tempo, até o0 Meio Ambiente ele influenciava. Entdo era um

momento em que havia uma unicidade muito grande de decis&o.

P: A decisdo estava bem centralizada.

E5: A decisdo estava centralizada. A decisdo que ele tomasse ele ndo tinha nem que pedir a
autorizacdo para o Prefeito. Na maioria das vezes, ele mesmo tomava a decisdo e pronto.
Entdo facilitava muito, a gestdo dos planos era muito facilitada, porque se o Murilo falasse
que tinha alguma coisa errada ou certa, ele falou e acabou. A gente ndo precisava procurar
aprovacao do Prefeito nem nada disso. E como ele controlava a BHTRANS e a SUDECAP, a
gente na Secretaria de Politica Urbana, a gente era meio que um grupo executivo dele 14, a
gente tava numa situacdo muito confortavel porque a gente tinha como pressionar tanto a
BHTRANS quanto a SUDECAP na busca de solugdo.

E5: Quando eles divergiam, a gente tinha como acionar administrativamente os Presidentes
ou as equipes e em ultima instancia o Murilo tinha como pressionar os Presidentes das duas
instituicOes a se resolver, porque na verdade eles eram da mesma equipe. Eles eram da equipe

do Murilo, entdo o Murilo comandava os dois.

E5: Entdo era uma relagdo até de certa maneira doentia porque a gente era mais novo de

Prefeitura, eles tinham 1& seus quinze anos de Prefeitura e muitos se sentiam ressentidos,
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porque a gente comandava mesmo. Se fosse necessario a gente passava por cima. Porque
quando tinha alguma coisa que a gente ndo concordava, achava que ndo tinha sentido
nenhum, que a BHTRANS exagerava ou que a SUDECAP exagerava, a gente conseguia
segurar os dois. Entéo a gente tava numa posi¢do de comando e era bem tranquila a tomada de

decisao.

E5: A gente tomava a decisdo dentro da equipe técnica ainda, era mais tranquilo ainda. Se a
equipe técnica tomasse a decisdo sobre um tracado por exemplo, essa decisdo estava tomada.
A gente ndo precisava conversar com o Murilo sobre o tragado, a ndo ser que o tragcado fosse
de relevancia estratégica porque o cara tinha interesse, o Prefeito tinha interesse pessoal
naquilo ou tinha algum industriario proximo ou tinha algum grande equipamento urbano que
pudesse ser importante para a municipalidade, ou ia gerar muito imposto, ou ia gerar muita
desapropriacdo. Entdo nesses casos, rarissimos casos, 0 Murilo se envolvia para ver o que
estava acontecendo com os tragcados. Mas fora isso, dentro da equipe a gente tinha autonomia
bem grande para fazer as coisas. E no contexto politico, mais ainda, porque o Murilo

comandava todo mundo.

P: Com isso vocé acabou entrando dentro do tdpico da terceira pauta, que é o contexto de
realizacdo daquele plano. A pauta é basicamente a seguinte: como vocé se sentia como
técnico durante a execucdo do plano? O que eu quero dizer com isso: se haviam pressdes
politicas, pressGes administrativas durante os trabalhos de execucéo, se tinham interferéncias
externas, esse tipo de coisa. Pelo que vocé estd me falando a tomada de decisdo entre os

técnicos era tranquila, porque vocés estavam em uma posicao de dominio.

E5: A nossa maior briga era com a consultoria que a gente contratou. Esse era um dos
problemas de contratar uma consultoria para fazer as coisas nesse nivel, é que eles tambem
eram amigos do prefeito, do Murilo, e eles tinham a visdo de como fazer as coisas. O
problema nédo era a administracdo da Prefeitura, era com a prépria consultoria que a gente
contratou. Porque a gente era a favor do transporte coletivo, a gente era a favor da bicicleta e
quem foi contratado ndo era. E por uma questdo de ideologia, eles ndo queriam inserir as
calcadas mais generosas, eles ndo queriam colocar as ciclovias porque eles ndo acreditavam

na ciclovia enquanto meio de deslocamento, eles ndo acreditavam em transporte coletivo.
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E5: Para a consultoria em momento algum ia ter BRT em Belo Horizonte. N6s estamos
falando ai antes da implantacdo do MOVE. Eles acreditavam que em momento algum seria
implantado o MOVE em Belo Horizonte. Nunca ia sair do papel. Eles usavam essa filosofia
na hora de fazer o projeto. Entdo o projeto assumiu um cunho muito rodoviério por causa
disso. Entéo, n6s ndo recebemos pressdes externas para fazer o projeto mesmo porque muitas

pessoas da Prefeitura ndo sabiam o que a gente estava fazendo.

E5: A nossa maior dificuldade foi com a prépria consultoria, e a gente teve um trabalho muito
grande com o0s outros orgdos da Prefeitura, a URBEL, o Grupo de Gestdo de Drenagem
Pluvial da SUDECAP, que era 0 DRURBS, e foi mudando de nome, mas tem sempre uma
equipe na Prefeitura que cuida da gestdo de drenagem pluvial. Era esse pessoal que a gente
tentava articular pra conseguir fazer uma proposta viaria que atendesse a todo mundo. Porque
se a gente fizesse uma proposta viaria que a gente pensasse s6 no planejamento urbano, s6 na
SUDECAP, s6 na BHTRANS, no final ela ia ficar inexequivel, porque a gente ia acabar
fechando corrego, a gente ia acabar passando em cima de APP, ia ser um problema muito
grande pra Prefeitura depois conseguir resolver, entdo ja tinha que vir azeitado. E isso era
facilitado porque existia uma integragéo institucional muito forte na figura do Murilo. Entéo

se a gente tivesse algum problema, o que nunca ocorreu, a gente subia pra ele.

P: Sim.

E5: Problema assim do tipo da gente brigar feio entre 6rgdos, e ndo tomar uma decisdo. O que
a gente fazia em casos dos cursos d'agua era mais radical ainda. A gente pedia pro Grupo de
Gestdo Pluvial falar o que eles queriam. Com base no que eles queriam a gente fazia os

tracados.

P: Entendi.

E5: Entdo se tem um tracado do VIURBS que esta canalizado € porque o Grupo de Gestdo de

Drenagem falou que eles iam canalizar o corrego de qualquer maneira.
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P: Entendi.

E5: NOs nunca passamos em cima de uma APP que o Meio Ambiente ndo tivesse dado um
pitaco, falando assim: "N&o, essa APP vocés ndo podem passar por cima". E por ai vai. Era
sempre uma tentativa de casar todos os 6rgaos da Prefeitura, o que na época era facil porque o
Murilo estava tomando conta. Entdo era bem tranquila essa questdo. N&o sei se eu respondi

tudo, se eu tenho que falar mais.

P: Nao, € isso mesmo. A respeito da equipe e dindmica de elaboracdo do plano. Como é que
era organizar essa equipe? Sobre as tomadas de decisdo, a gente até ja discutiu aqui. O que eu

estou querendo saber com isso é o seguinte.

E5: Vocé quer saber como € que era o dia a dia? De operacOes, como as pessoas

funcionavam, quem que fazia o qué?

P: E também se a decisdo era vertical, se tinha uma questdo centralizada, ou se, por exemplo,
imaginemos que eu fosse um técnico, eu conseguiria fazer minha opinido ser ouvida ali
naquele processo, ou ficava uma coisa mais atropelada, ou a propria empresa contratada

chegava ali comandando.

E5: Era assim, foi feita a licitacdo, ai havia alguns pontos definidos na licitagdo. Qual que era
0 primeiro passo: a consultoria fazia uma vistoria fotografica. Tirava milhdes de fotos.
Depois, eles se debrucavam em cima do ponto que estava na licitacdo e viam qual era o
conflito viario. Se era material chegando na coletora, se era via de transito rapido chegando na
via de pedestres, quais eram 0s movimentos de circulacdo que deviam ser contemplados ali

naquela situacdo. E ai eles elaboravam a primeira proposta com o primeiro relatério.

E5: Eles tinham que fazer um relatério que tinha o diagnostico do local, diagnéstico fisico,
ndo fisico territorial, mas fisico viario do local, entdo eles tinham que falar quais vias
existiam, onde elas passavam, para onde elas iam, tinha que ter também itinerario de 6nibus.
Qual era a insercdo daquela via na regional, no bairro, na cidade e talvez na regido

metropolitana. Entdo tinha que ter um sumario no inicio falando o que era, do que se tratava e
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0 mais importante, tinha que ter resgate das grandes ligacbes do Plano Municipal de
Classificacdo Viaria. Entdo, eu tinha que falar se aquilo era parte do corredor da via 710, se
era parte do corredor da via 210, se era parte do corredor da via 220, se era parte da ligacdo
Barreiro-Venda Nova, se era a Gltima ligagdo do municipio, se estava perto da bacia da
Pampulha. Entdo tinha que ter esse diagndstico da inser¢do do ponto e a consultoria fazia isso.

E5: Entdo eles comecavam quando entregavam pra gente o pré-volume do VIURBS. A gente
recebia um pré-volume, que era um volume temporério, e com base nesse volume a gente
fazia nossa anélise. Ai juntava o Humberto, eu, e mais dois técnicos, eram quatro pessoas no
maximo, a gente juntava, lia o que tinha sido entregue, e ai a gente ia a campo com o relatorio
na mao. A gente fazia, sem eles, mais ou menos a mesma vistoria que eles tinham feito, pra
gente ndo ser enviesado em momento algum, pra gente ndo sofrer alteracdo na nossa opinido.
A gente abria 0 mapa. Todos os tracados eram abertos no cap0 do carro. A gente via 0 mapa,
via a realidade, ficava 14 quinze minutos pensando se aquilo que eles tinham proposto fazia

sentido com a realidade ou ndo.

E5: A maioria das vezes ndo fazia sentido, porque ou eles colocavam muita desapropriacéo,
ou eles colocavam muito dentro do corrego, ou eles ndo estavam nem ai, ou eles colocavam
uma via de trinta metros num lugar que cabia quinze. Entdo, em todos os tracados, sem
excecdo, a gente fazia essa imersdo. Depois a gente voltava pro escritorio, a gente ponderava
sobre nossas colocacfes, todo mundo tinha opcdo de falar o que tinha pensado, ai depois a
gente fazia uma reunido com a BHTRANS, SUDECAP, consultoria, e nés. Ai a gente brigava
muito a respeito do estudo de tracado que havia sido entregue. E a gente fazia as
consideracOes, as consideragfes eram compiladas numa ata, essa ata era enviada para a
consultoria e faz parte de cada relatério do VIURBS, que tem as consideracOes da analise de
cada um dos tragados. Tanto que tem varios tragcados que tém varias alternativas, a primeira
alternativa, a segunda, a terceira. Porque a gente virava e falava "ndo, essa curva estd muito
grande, essa trincheira estd muito exagerada, esse viaduto ndo faz sentido, essa solugdo é
exagerada demais, coloca um semaforo aqui em cima ao invés de colocar um viaduto, a

desapropriacao esta muito cara”.

E5: Entdo, além de avaliar o trabalho deles, a gente tinha total oportunidade de colocar nossas
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opinides a respeito daquilo que estava acontecendo de forma técnica, obviamente. Claro que
também aconteciam opinifes emocionais, era 0 mais comum também. Porque muita gente
ficava assustado de ver um viaduto de trinta metros sendo construido no nada, no meio do
cérrego, ou ainda com fechamento do canal. Entdo todo mundo tinha opgéo e oportunidade de
falar suas opinides. Quando tinha algum problema grave na questédo ambiental ou na questdo
urbanistica, a gente consultava outras partes da Prefeitura. A gente consultava o Meio

Ambiente.

E5: Outro trabalho que era feito tambeém era que a consultoria tinha que pegar qualquer
projeto que ja tivesse sido feito para aquele ponto na Prefeitura, que estivesse arquivado na
SUDECAP, e tinha que considerar todos aqueles projetos. Entdo se tivesse um projeto de
1985 da trincheira tinha que considerar esse projeto na hora de sugerir um tracado. Entéo eles
também tinham que fazer esse resgate no arquivo da SUDECAP, a SUDECAP fez esse
resgate nos arquivos dos projetos que existiam. Entdo tinha projeto de OP, de Orcamento
Participativo, tinha projeto de outros contratos, tinha projeto que tinha contratado e ndo tinha
sido executado, e por ai vai. Tinha de tudo. E a consultoria tinha que se manifestar
tecnicamente a respeito desses projetos, se eles eram exequiveis, se eles ndo eram exequiveis,

se ndo fazia sentido.

E5: Mas era sempre uma disputa no final porque a gente sempre queria puxar mais para o
lado do transporte coletivo e ndo motorizado e eles sempre querendo puxar pro lado do
automovel. E a gente tinha discussdes homéricas com eles. E uma das frases que eles usavam
muito era que eles queriam fazer os projetos paulistas. Que, na cabeca deles, o projeto paulista
€ 0 projeto que respeita todos os movimentos em desnivel e tem as faixas totalmente
compativeis, ndo tem reducdo de capacidade, todas as intercessdes sdo em fluxo livre, ndo
existe semaforo, as curvas tanto verticais quanto horizontais sdo generosas, para dar tempo do
carro desacelerar e acelerar e geravam-se areas residuais imensas. A gente falava "ndo, vocé
ndo pode deixar essa area residual, isso € um absurdo. Depois 0 municipio ndo vai poder fazer
nada com essa area residual, vai ficar uma area verde gigante na cidade e nés nao temos o que
fazer com elas”. E eles falavam que isso era "mineirizar” o projeto. Porque nosso projeto era
um projeto de mineiro porque a gente reduzia a capacidade, reduzia a fungdo das intercessoes

e, de acordo com eles, era uma forma de emburrecer o projeto, era um projeto mais burro,
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mais tacanho, mais provinciano.

E5: A gente ndo tinha ousadia para se julgar do jeito que eles achavam que a gente tinha que
se julgar nos processos, para que os tracados fossem ousados e contemplar o que eles
precisavam. Mas a gente debelava isso com forca, a gente era jovem, a gente tinha cabeca e a
gente era teimoso, a gente ndo aceitava o que eles falavam. Se a gente achasse que ia destruir
muito um bairro, uma localidade, a gente falava "N&o, n6s ndao vamos fazer isso, n6s nao
vamos aprovar isso". E teve mais de uma ocasido em que a gente bateu a perna e ganhou
desses caras. Entdo, ndo acho que havia uma possibilidade, eu ndo lembro se havia uma
situacdo onde um técnico falou e ndo foi ouvido dentro do processo de decisdo, apesar da
decisdo final ser vertical de alguma maneira, porque tinha que passar no crivo final do
responsavel pelo contrato, da BHTRANS, mas era “um vertical” que tinha mais gente. Entao,
as vezes 0 Presidente da BHTRANS, ou alguém mais politico, era envolvido, em raras
ocasides. Mas na maioria das vezes tinham varias pessoas que decidiam a respeito de uma

coisa s, ndo era s6 uma pessoa dando as cartas.

P: Entdo, o VIURBS como ele existe hoje, como ele foi entregue, a gente ja critica o

rodoviarismo dele. Era pra ele ser ainda mais rodoviarista se dependesse da consultoria?

E5: Se ndo tivesse a nossa intervencdo direta pra puxar para o transporte coletivo, eles ndo
iam nem colocar canaleta de Onibus nas principais vias, na via 220, na via 710. A versédo da

via 710 que veio com canaleta de transporte coletivo foi a terceira versao.

P: Sim.

E5: Eles entregaram a primeira versdo, a gente falou "Vocés tém que entregar a canaleta de
transporte"”. Ai eles entregaram a segunda versao toda errada. Ai, a gente mandou corrigir de
novo. Na terceira, eles entregaram a canaleta a contra gosto. Eles ndo queriam de maneira
alguma colocar ciclovia nem pista exclusiva de 6nibus. Era uma briga constante. E essa briga
extrapolava para o Prefeito. Porque o Prefeito também ndo era um cara que acreditava muito
em canaleta de transporte coletivo, nem o Murilo. O Murilo achava que transporte coletivo

ndo tinha que ter pista exclusiva ndo. Era muito dificil conversar com esses caras nesse ponto.
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Mas a gente foi vencendo por cansaco.

E5: Ai, na maioria dos tracados a gente conseguiu, nos que eram tracados de corredor de
transporte, a gente conseguia colocar canaleta de transporte coletivo. Mas em outros a gente
ndo conseguiu. Deixa eu ver se tem um exemplo claro aqui que a gente ndo conseguiu. Na
maioria das vias do Barreiro a gente ndo conseguiu colocar, na via 20 do Barreiro, que liga
praticamente a entrada com Ibirité até o BH Shopping, a gente ndo conseguiu colocar canaleta
exclusiva de O6nibus. Nenhuma das intercessdes do Anel Rodoviario considera canaleta
exclusiva de onibus. Nas vias de bairro, a gente ndo conseguiu que nenhuma tivesse ciclovia.

Foi muito dificil a conversa nesse ponto.

P: Ou seja, eu estou sentindo uma dicotomia muito grande entre a empresa contratada e 0s
técnicos da Prefeitura. Além, é claro, que existe uma chancela dos tomadores de decisdo

também.

E5: Numa leitura maior dos acontecimentos, o que eu acho que aconteceu é que, depois da
ditadura militar, houve um sucateamento técnico por causa da critica a tecnocracia, houve um
sucateamento técnico do planejamento de transporte e do planejamento viario nas Prefeituras
do Brasil como um todo, e Belo Horizonte nao foi excecdo. E aqueles que tinham trabalhado
nos anos 1970 e 1980 foram aposentados a forca, foram despedidos, e o conhecimento deles
ndo foi passado para frente. Entdo, em 1996, a gente ja estava ha 8 anos da Constituicéo, e
depois em 2004, em que a gente ja estava a quase 20 anos de Constituicdo Brasileira de 1988,
era menos dificil para as pessoas admitirem que o que tinha sido feito nos anos 1970 tinha

validade.

E5: Entdo o que acontece mesmo € que na época a gente j& lamentava ter contratado uma
empresa. Na época, a gente achava que, eu falava muito com o Humberto, eu falava
"Humberto, esses caras estdo recebendo sei Ia, um milhdo de reais pra fazer esse projeto. A
gente podia fazer isso nas nossas horas de trabalho”. Que demorasse cinco anos, mas era um
produto da Prefeitura, do poder publico. Ndo um produto de terceiros que a gente tinha que
ficar brigando. Mas esse foi 0 modelo que eu entendo que a administragdo encontrou. Porque

teria que fazer 19 concursos até colocar engenheiros de transporte suficientes para fazer um
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projeto desses.

E5: Eu vejo dessa maneira. A situacdo foi tdo grave que o poder publico foi desequipado, 0s
caras que trabalhavam nos anos 1970 e 1980 voltaram para dar consultoria no VIURBS em
diversos aspectos. Varios dos caras do PLAMBEL, METROBEL, vira e mexe eles apareciam
na reunido do VIURBS, para falar de alguma via que eles tinham feito, ou de algum projeto,
porque ndo tinha jeito, a gente tinha que voltar a conversar com esses caras. Porque eles
tinham sido demitidos e o conhecimento deles néo tinha sido passado para frente. Para um dos
pontos do VIURBS, que depois virou um pedaco de projeto executivo da Via 220, a gente
teve que chamar de volta o projetista do tunel da Lagoinha, porque o pessoal ndo sabia mais
como projetar um tunel. Nao tinha mais como projetar um tanel, ndo tinha ninguém mais que
soubesse isso. Entdo, o fim da ditadura militar levou ao sucateamento das equipes técnicas das
Prefeituras. Porque eles renegavam tudo o que era da ditadura, com raz&o, eu ndo vou negar
ninguém, mas nesse caso foi um erro. Porque a gente ficou sem qualificacdo técnica para

poder fazer um projeto dessa capacidade no municipio.

P: Certo. Na proxima pauta, eu queria falar sobre exequibilidade do plano e efetivacdo do
plano. Como vocé descreveria a efetivacdo desse plano, pensando no VIURBS. Se ele foi

pouco efetivado, muito efetivado, ignorado, engavetado. Como vocé descreveria?

E5: Eu acho que ele foi pouco efetivado, mais por uma questdo econdmica do que uma
questdo necessariamente politica. Porque quando o PAC comecou a explodir, os projetos
comecaram a ser feitos na ordem que o plano determinou, basicamente. Na época em que 0
VIURBS estava sendo feito, uma das coisas que o VIURBS ia tratar era a Av. Cristiano

Machado e a Av. Antbnio Carlos.

P: Certo.

E5: Isso era liquido e certo. Mas ai apareceu muito dinheiro. Ai o pessoal resolveu fazer a
obra da Antbénio Carlos e da Cristiano Machado sem dialogar com os outros pontos do
VIURBS, porque ndo ia dar tempo. O VIURBS ia ser entregue depois da janela de

oportunidade que o Governo Municipal tinha para pegar dinheiro do Governo Federal. Entdo
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0 Governo Municipal resolveu fazer a obra de uma vez. E ai n6s ndo fomos consultados para
as obras da Anténio Carlos e da Cristiano Machado. A Linha Verde foi feita e a gente nem viu
como eles fizeram os projetos e decidiram as diretrizes. O dinheiro apareceu e eles fizeram
contrato com o Governo do Estado e fizeram as obras da Linha Verde de qualquer maneira. A
Antbnio Carlos foi mais ou menos do mesmo jeito. Foram aparecendo recursos e eles foram
fazendo as obras, enquanto o VIURBS estava sendo feito. Porque ndo deu tempo de terminar

0 VIURBS a tempo de manter essa janela de oportunidade com o Governo Federal aberta.

E5: Entdo enquanto o VIURBS estava sendo feito, aconteceram essas duas grandes obras no
municipio, da Anténio Carlos e da Cristiano Machado, e ao mesmo tempo a gente elencou a
prioridade das intercessdes do VIURBS que deveriam ser feitas. E tdo logo a gente conseguiu
o dinheiro, tdo logo essas obras da Anténio Carlos e da Cristiano Machado comecaram a
encerrar, ainda tinha dinheiro, a Prefeitura comecou a pedir o dinheiro para as obras
exatamente do jeito que a gente tinha elencado, com a matriz de prioridade do jeito que a
gente tinha feito, multicriterial, com todos os 6rgdos da Prefeitura. Entdo, ele foi seguido no
inicio, quando tinha dinheiro, ai quando o dinheiro sumiu o projeto parou. Ele foi de pouca
efetividade porque acabou o dinheiro. No meu entendimento, se o dinheiro voltar, o que
talvez ndo aconteca, essas intercessdes vao ser tratadas novamente, e eles véo partir do ponto
do VIURBS onde parou.

E5: Porque o estudo que tem é esse. Muitas das intercessGes do municipio s6 tém esses
estudos, essas diretrizes, que sdo por sua vez consequéncias dos estudos dos anos 1970 que
definiram quais eram os corredores mais importantes da cidade, uma vez que a cidade era
concéntrica. Como a cidade ndo deixou de ser concéntrica, como a cidade ndo deixou de ser 0
que ela é, como a expansdo urbana foi desordenada, entéo os planos dos anos 1970 continuam
valendo. Entdo, os corredores ainda precisam ser implantados, ainda ha deficiéncia na malha
viaria, e com certeza eles vdo aproveitar os mesmos planos na hora que voltar o dinheiro.
Entdo, eu considero que o VIURBS como um todo estd paralisado esperando recursos.
Quando os recursos aparecerem, eles serdo feitos. Eu ndo acho que isso é fé, eu acho que isso
€ uma certeza porque ele repercute muito na cabeca das pessoas e toda vez que tem uma
mudanga de governo, esse projeto volta e continua indo. Acho que ele vai ter uma vida longa,

apesar de segmentado.
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P: Talvez até em outra roupagem ou até em outro plano mesmo.

E5: Eu entendo que a situagéo atual indica que vai haver uma mudanca grande no estudo do
VIURBS para eliminar vérias intersecbes que a administracdo atual julga desnecessarias,
mesmo por causa da condigdo politico, social e econdmica do pais. Eu ndo sei se é uma boa
estratégia, porque em muitos casos de analise do VIURBS, havia deficiéncia de
compatibilidade da malha rodoviaria com a malha viaria da cidade. Por causa de crescimento
desordenado. Vocé ndo consegue resolver muitas dessas interse¢cfes com semaforo, porque
vocé tem duas cidades acontecendo ali, vocé tem a cidade informal, rodovias acontecendo,
deslocamento de trafego de passagem interurbano, municipal, metropolitano, estadual, federal
acontecendo, como no caso da via 040, do Anel Rodoviario, da 381. Interferéncias desses
deslocamentos de trafego de carga brasileira com interferéncias de passarela, ocupacao
desordenada. Entdo vocé ndo resolve isso com mais timidez. VVocé tem que tentar isolar cada
vez mais a via de trafego rapido do cotidiano das pessoas para elas conseguirem viver na

cidade.

P: Certo.

E5: Mas no panorama atual, nesse momento eu acredito que vai ter um grande engavetamento
de uma parte do VIURBS e algumas das intercessdes vao ser transformadas em algo menos
agressivo ao meio ambiente no tocante a interferéncia com o tecido urbano, desapropriacdo e
mesmo carater das intercessdes. Vai ser uma coisa mais voltada para pedestre, para fluxo
baixo. Eu gostaria de dizer que elas vao ser voltadas para o transporte coletivo, mas eu ndo
consigo ver o poder publico atuando de maneira contundente para colocar vias exclusivas de

transporte coletivo em todas as vias arteriais e coletoras de Belo Horizonte.

E5: Vocé tem o MOVE, o MOVE foi bem sucedido nos pontos que foram implantados, mas
eu ndo vejo nenhuma iniciativa da prefeitura ou da BHTRANS para continuar expandindo o
MOVE, talvez pela falta de dinheiro além do que ja foi expandido. E eu também estou vendo
uma grande incapacidade de quem esta mandando na Prefeitura hoje, tanto na BHTRANS

quanto na SUDECAP, de aceitar que o MOVE aconteceu e agora nds temos que planejar
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nossa cidade em funcdo dele. Entdo eu pessoalmente acho que o VIURBS tinha que ser
voltado para o transporte coletivo desde o inicio. Desde 2006, eu falava para fazer isso s6 para
transporte coletivo, tanel so para transporte coletivo e era sempre massacrado nas reunides
com a casta mais alta da Prefeitura, porque eles queriam fazer os negdcios para o automovel

porque o automavel é que da voto.

E5: Entdo € muito complicado esse tipo de coisa. Mas eu ndo sei até que ponto o VIURBS vai
ser executado no futuro. E muito dificil com a situagdo politica instavel do pais. Se um
governo mais tecnocrata assumir, talvez seja executado de maneira mais agressiva. Se a gente
continuar numa crise talvez ele fique parado por 20 anos. O custo de desapropriacdo fica mais
alto, o que inviabiliza muitos pontos do VIURBS, talvez tenham que ser modificados por
causa da desapropriacdo mesmo, porque a desapropriacdo esta ficando inviavel de ser paga, e
sdo recursos aviltantes, dinheiro demais das pessoas e 0s beneficios ndo sdo muito tangiveis.
Ou eles vao pensar em outro modelo de reassentamento das pessoas para que as vias passem,
talvez o reajuste de terrenos seja uma opc¢éo, ou pela a¢do urbana. Ou essas intercessdes vao
ser muito modificadas em alguns pontos, porque ndo tem mais como indenizar as pessoas de
acordo com a Constituicdo de 1988. Ndo que ndo seja justo, é extremamente justo, sé quero
dizer que do ponto de vista da obra pablica viaria numa cidade consolidada como Belo
Horizonte, vocé tem que remover familias, e removendo familias vocé tem que pagar muito

dinheiro. Complicado.

P: Tentando transportar sua mente para a época de execucdo do VIURBS, naquele momento
politico, econémico, social. Durante os trabalhos do plano vocé acreditava que existia uma

perspectiva de executar essas propostas?

E5: Com certeza. A euforia era tdo grande que a questdo era quando eles iam executar, ndo
era nem como. Nessa época eles fizeram o primeiro Plano de Mobilidade, e ja tinha um
cenario com o VIURBS todo executado. Inclusive na época o Marcelo Cintra foi bem
comedido porque o municipio considerava que todas as intercessdes seriam feitas até o
proximo mandato. No programa de governo do Marcio Lacerda, que sucedeu o Pimentel,
estava escrito que ele ia executar todos 0s cento e cinquenta e tantos pontos do VIURBS. E 0

mais bizarro disso tudo é que o mercado estava aquecido e havia sim indicios de que o Anel
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Rodoviario ia ser totalmente modificado, que ia executar uns 30 ou 40 pontos do VIURBS, e
que nos iamos conseguir desfavelizar a cidade toda, e que todos os Vila Viva seriam
executados e que a gente ia conseguir fazer todas as obras necessarias para 0 municipio. O
pessoal do alto escaldo ndo achava que ia faltar dinheiro. A preocupacgéo deles era quando,
ndo era o como. Hoje a preocupacdo voltou a ser o como, como quando eu entrei na
Prefeitura. Voltou a ser como vamos executar isso sendo que o pais esta no buraco, de novo.
E antigamente, na época do VIURBS em 2006, 2007, 2008, era o quando.

P: Fantéstico. Agora ndés entramos na Ultima pauta, para a gente pensar em repercussdo e
desdobramentos. Eu fiz essa mesma pergunta para o pessoal do plano da METROBEL. Eles
ja estdo numa perspectiva completamente diferente, porque os planos em que eles trabalharam
tém 40, 43, 45 anos de idade. Entdo, quando a gente pensa nos diversos anos de Belo
Horizonte entre aquela época em que eles trabalhavam no EME, MOMTI e etc., e a capital
hoje, é claro que a perspectiva é um pouco diferente. O VIURBS ¢é o contréario desses planos,
apesar de vocé té-lo descrito como paralisado, ndo existe nada legal ou institucional que a
gente possa dizer que ele ndo é corrente. Ou seja, ele € um estudo que ndo é legado, € um
plano que estd vivo dentro da administracdo. De uma forma ou de outra na nossa praxis
técnica, o VIURBS é consultado, é uma referéncia, ainda que exista uma série de criticas
vindas de todos os lados — sua, minha e de todos nds, da sociedade, de outros setores técnicos
e etc., ao formato dos estudos tracados ou a solucdo adotada e tal — ele ainda é a referéncia.

Como vocé mesmo disse, ele é o que tem. Ou seja, ndo tem como escapar disso.

E5: Sim, é o que tem. Ou vocé parte dele ou vocé ignora e faz de novo, 0 que pra muitas
pessoas € um desperdicio de dinheiro publico, para comecar. Ou vocé pega 0 que existe e
modifica radicalmente, ou vocé diminui e aumenta de acordo com o que vocé achar que tem
que ser feito. Ou vocé faz em outro lugar. Ao inves de pegar a intercesséo que foi estudada no

VIURBS, eles pegam uma outra e fazem de outro jeito a intercessao.

P: Ainda e possivel, por exemplo, os estudos de tragado s@o pra resolver um problema,
imaginemos que a gente resolva o problema de outra forma que néo fosse uma obra, seja uma

intervencao.
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E5: O proprio VIURBS prevé essa possibilidade, que é a mancha de Projetos Viarios
Prioritarios, ela prevé essa prioridade. A mancha de PVP fala, no artigo 44-A, que ela vai
permanecer restringindo o coeficiente de aproveitamento dos lotes até que o projeto viario
seja executado. Ela ndo explica qual, o VIURBS é uma fonte, um estudo. Os estudos do
PLAMBEL, METROBEL, de 40 anos atrés, sdo um estudo, e quando vocé tem a forma de
apropriacdo desses estudos, nos meus 14 anos de Prefeitura de Belo Horizonte, eu ja me
deparei com varios estudos na Prefeitura antigos que foram feitos, ja li varios arquivos. E a
forma como a gente abordar esses estudos antigos, ndo o VIURBS porque ele ainda ndo € um
estudo legado, como vocé disse, ele é um estudo referéncia, mas mesmo os estudos legados, a
gente aborda da forma seguinte: “isso aqui ¢ uma referéncia técnica, vamos ler e vamos

produzir em cima disso aqui”.

E5: Muito antes da Prefeitura fechar o Ribeirdo do Arrudas, com a Maria Caldas em 2005, foi
minha primeira atribuicdo, minha primeira tarefa, foi pegar uma caixa arquivo com o projeto
do Boulevard Arrudas do Alvaro Ardi, que tinha dos anos 1990, que era um projeto do
Arrudas no bairro Santa Efigénia. Ele comecava na Contorno e ia pela Andradas até quase o
municipio de Sabara. E esse projeto era um projeto paisagistico, era um conceito paisagistico
e urbanistico para o Ribeirdo do Arrudas no trecho em que ele é mais aberto. E a ideia da
Maria Caldas era levantar o que havia sido feito do Arrudas até entdo, para ela poder

incorporar nos estudos do Boulevard Arrudas.

E5: No caso do PLAMBEL e do METROBEL ¢ mais dificil, porque nés ndo temos esses
arquivos no municipio. Porque ndo foram feitos no municipio. Mas todo projeto que o
municipio faz acaba entrando no arquivo, e sempre, quando o dinheiro aparece, sempre
alguém lembra do projeto e a gente sempre acaba pegando o projeto e acaba partindo dele
para propor uma solugdo. E muito dificil ver uma situagdo no municipio onde uma pessoa fez,

sabendo que existia um projeto, fez um projeto totalmente diferente para aquele local.

P: Sim.

E5: Como ja ha um projeto a prefeitura respeita. Mesmo porque € loucura, um pais onde as

coisas ja sdo tdo escassas, vocé ter uma propriedade intelectual que foi feita com muita
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dificuldade e vocé vai la e descarta a propriedade intelectual como se fosse lixo. S6 se a
pessoa tem um problema politico muito grave com a prefeitura de Belo Horizonte, ou é um
profissional que se queimou. Ou acontece 0 que aconteceu no PLAMBEL e METROBEL que
foi uma mudanca fulcral na administracdo brasileira em todos os aspectos, mudou a
democracia brasileira. Antes ndo tinha a democracia, apareceu uma democracia de sufragio
universal que a gente ndo tinha desde quando? Por causa disso, vocé tem uma mudanca muito
grande, um turbilhdo muito grande no que estava acontecendo. Por isso que eu acho que esses
estudos ficaram engavetados um tempo também. A mudanca politica foi muito grande para

que eles continuassem valendo.

E5: Mas eu ndo sei, eu falo isso com muita proximidade da causa. Daqui a 20 anos quando eu
estiver mais velho, eu ndo sei se a gente vai continuar a usar o VIURBS na nossa praxis, se
ele vai ser sido substituido por outra coisa. A minha expectativa é que ele seja substituido por
outra coisa para ele continuar vivo, para que o trabalho ndo se perca. N&do porque eu tenho
ciimes do meu trabalho, mas porque foi dinheiro publico gasto ali. Entdo que ndo se descarte
o dinheiro publico, que o dinheiro publico seja aproveitado para alguma coisa. Por que
alguém se debrucou, alguém pensou sobre aquilo e pode ser util para alguém, como todo
conhecimento consolidado. VVocé tem um livro de biologia no segundo grau, esse livro de
biologia é a base para outros livros de biologia conforme a ciéncia vai atualizando, o livro vai

atualizando. Eu penso dessa maneira.

P: Certo. Ainda pensando na efetivacao e no legado do plano, porque para vOocé essa pergunta
estd muito proxima, ela é um desdobramento diferente daquela feita para o pessoal do
PLAMBEL e METROBEL. O 6rgdo deles ndo existe mais, eles ndo mais trabalham na
administracdo publica, uma situacdo diferente. Como voceé se sente hoje a respeito do legado
do VIURBS para a cidade? Vocé acha que ele trouxe alguma coisa que alterou a realidade da
cidade ou mesmo algo que devia ser feito nele mudaria radicalmente o panorama, seria
imprescindivel para a cidade hoje e ndo foi feito? Como que vocé se sente a respeito do
legado do VIURBS?

E5: E interessante, eu ndo sei se eu consigo, eu ndo sou estudioso igual todos esses caras que

vocé entrevistou ndo, eu ndo consigo separar uma propriedade intelectual feita por nds do
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contexto atual e do contexto futuro social e politico. Eu ndo sei se a gente tem como avaliar o
legado separado do contexto, porque quando o contexto muda, a apropriacdo das coisas muda.
Pode ter situacdo onde o plano vale muito, e pode ter situacdo onde ele ndo vale nada, de

acordo com o governo, é dificil dizer.

E5: No caso do VIURBS, o que podia ser feito e ndo foi feito e pode mudar a cidade para
melhor sdo as intercesses com o Anel Rodoviario, porque vocé tem uma via de trafego
répido que, falando de maneira técnica, uma via de trafego rapido que virou uma via urbana
rasgando a cidade e que ndo tem uma gestdo, em que as pessoas continuam morrendo
atropeladas, e tem um monte de problemas. Outra coisa que o VIURBS podia ter trazido na
implantacdo, ndo foi feito uma ligacdo Norte Sul sem passar pelo Centro, que € muito
importante. As vias transversais paralelas a Contorno, a via 710, a via 540, sdo vias paralelas
a Contorno que seriam formadas mais ao Norte e poderiam melhorar a conexdo e diminuir a
centralizacdo da cidade. Se hoje eu quiser ir para 0 ponto Leste ou Oeste do municipio ou eu
pego o Anel Rodoviario, ou eu vou até o Centro e volto para o bairro do Oeste. Ou eu pego o
Anel Rodoviério ou eu desco até o Centro e vou para 0 bairro do Leste. Ndo tem muita

transversalidade.

P: Quais eram essas vias paralelas que existiriam?

E5: Vocé tem a Avenida do Contorno, que ja existe, ai vocé tem o Anel Intermediério que é a
via 710, ela é uma via paralela & Contorno que fica entre a Contorno e o Anel Rodoviério.
Depois do Anel Rodoviario vocé teria a via 540, que era a via do Isidoro, mas ela desdobra
em varias outras pequenas vias na Regional Nordeste, na Regional Venda Nova, na Regional

Pampulha, que seriam vias transversais ao centro, paralelas a Contorno, latitudinal.

E5: Noés temos que levar em consideragdo o momento politico econdmico. Vocé teve um
aumento da frota de veiculos com a estabilidade monetaria. E todo mundo comegou a comprar
carro, ai de repente o pessoal comecou a ficar desesperado. A cidade vai parar em cinco anos,
eu lembro de estudos em 2010 falando que Belo Horizonte ia congelar em cinco anos. O
trénsito ia congelar em cinco anos. NGs estamos em 2018 e o transito ndo congelou. Porque

vocé tem aumento do combustivel, vocé tem momento politico desfavoravel a compra de
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carros. Pessoas que compraram carro estdo vendendo e comprando moto, ou voltando para o
transporte coletivo. Esses estudos ndo foram feitos, mas para quem circula na cidade de carro
é notdrio que ao invés de aumentar o volume de carro ano a ano acho que esse ano vai ter um
decréscimo. Porque nds temos tempo, nds estamos tendo menos engarrafamento, porque o
combustivel esta tdo alto e o comprometimento financeiro das pessoas ficou tdo grave que
houve uma retracdo no mercado. As montadoras sentiram a retracdo no mercado. Entdo houve
uma reducdo na frota, eu ndo sei dizer de quanto foi a reducdo da frota. No final das contas as
obras de sistemas viarias atendem a veiculos motorizados. Se ndo existem veiculos

motorizados ndo precisa de obras no sistema viario, porque o sistema vai atender.

E5: A questdo é como isso vai afetar se houver uma nova retomada no crescimento
econémico do Brasil. Eu ndo sei como vai ficar essa questdo. Mas esse legado de estudo das
intersecGes da malha viéria do municipio, estando paralisado, estd fazendo diferenca para as
pessoas? N&o. Ele poderia ficar se 0 momento econémico politico atual permanecer, entdo
vocé pode deixar o fluxo paralisado por 10 anos, porque o pessoal esta parando de comprar

carro de novo.

E5: Um grande ponto de inflexdo para o estudo do VIURBS foi a implantacdo do MOVE.
Quando a gente fez 0 VIURBS, a gente tinha muita dificuldade com canaleta de 6nibus no
municipio. Quando eles estavam fazendo a duplicacdo da Antdnio Carlos, eu pessoalmente
lutei muito para que a canaleta ja previsse a implantacdo de estacGes na esquerda. E a
consultoria do VIURBS tinha brigas homéricas com a gente porque o municipio de Belo
Horizonte jamais implantaria o BRT. E isso o consultor falava categoricamente, que Belo
Horizonte jamais implantaria o0 BRT. Tanto que o Pimentel construiu a canaleta da Antdnio
Carlos com a drenagem no centro, considerando que 0s pontos sempre seriam a direita.
Quando o Marcio Lacerda assumiu foi visto de forma bem clara que a gente devia troncalizar
o transporte coletivo por BRT e ai ele quebrou a Anténio Carlos que tinha acabado de ser feita
e 0 BRT foi feito. E pela primeira vez vocé tem um sistema de transporte coletivo de
qualidade e pela primeira vez eu como usuario do BRT hoje eu sinto que meu transporte
coletivo melhorou ao invés de piorar. Porque desde 1998 nds fomos piorando, porque

aumentava a frota e o transporte coletivo piorava em todos 0s seus parametros.
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E5: Agora o problema que nés temos € mais o custo da passagem, € a questdo do
empobrecimento da populacdo, mas ndo € um problema mais da qualidade, do direcionamento
a seguir. Naquela época, havia uma preocupacdo muito grande se o BRT ia ou ndo funcionar,
se fazia ou ndo sentido, se a gente devia ou ndo expandir o Metr6. Havia momentos politicos
em que o pessoal queria s6 expandir o Metrd, havia momento politico em que queria so
onibus, havia momento politico que os caras ficavam so6 brigando, Metré contra dnibus. Mas o
MOVE saiu e provou para as pessoas que é possivel fazer um transporte coletivo de qualidade
sem ter que fazer um Metr6 de 660 milhdes de dolares. Entdo eu acho que a luz dessa
intervencdo do MOVE, pode ser que o VIURBS tenha um destino diferente também, entdo
depende do contexto politico. E dificil dizer sobre o legado de uma coisa que ainda esta em

andamento.

P: Bem pensado.

E5: Dificil dizer. Para mim o VIURBS ainda esta em andamento, ele foi executado e ninguém

abandonou.

P: Houve planos na histéria que simplesmente perderam a validade.

E5: Eu acredito que é claro que tem que haver isso, porque sendo a gente nao teria feito o
VIURBS. Se esses planos — MOMTI, PACOTT, TRANSMETRO - n&o tivessem sido
engavetados, ndo teria sido feito isso. Eu lembro de ter lido uma histéria de que o PACE de
1980 foi feito contrapondo algumas coisas do PLAMBEL e absorvendo algumas coisas do
plano do PLAMBEL. Entdo é complicado. Vocé pode dizer que o PACE teve um legado
politico. Vocé pode dizer que o PLAMBEL teve um legado politico. Porque a gente ndo sabe
nem onde eles ficam armazenados. Eu nunca vi esses planos na minha frente. Eu vi em
apresentacdes do PLAMBEL. Dizem que fica na Fundacdo Jodo Pinheiro, mas a gente nem

sabe.

E5: Um problema que o VIURBS enfrenta para o legado dele é a transparéncia. Os agentes
politicos ndo parecem muito preocupados em veicular o plano para as pessoas. Isso eu acho

um problema grave. Eles alegam que é um problema de especulagdo imobiliaria. Todo tipo de
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problemas politicos podem acontecer se vocé de repente comeca a falar com as pessoas que
aquilo vai ocorrer daquela maneira. Eu ja penso que € mais uma forma do politico, do
oligarco-politico ter controle sobre aquilo que ele vai mandar na campanha dele: “Eu tenho
esse projeto aqui, mas eu vou favorecer o meu curral eleitoral em tal ponto”, ai ele faz uma

intervengdo que ndo tem nada a ver com o0 VIURBS para favorecer o curral eleitoral dele.

E5: Entdo, de uma certa maneira € até importante que exista a mancha de PVP, para as
pessoas se lembrarem todos os dias de que existe o VIURBS, de que o VIURBS foi feito, e
até uma alternativa valida para permitir o legado de todos esses planos viarios sera
transforma-los em leis, de alguma maneira. Transforma-los em leis, transforma-los em
zoneamento, transforma-los em politicas. Para que o papel ndo fiqgue amarelado pelo tempo,
para que ele vire alguma coisa, para que as pessoas possam consulta-lo. E igual uma peca de
teatro. De que adianta uma peca de teatro se ndo tem ninguém para encenar? Se ndo tem
nenhum diretor, nenhum ator, ninguém preocupado em trazer aquilo para o publico, a peca se
perde. Os livros sdo assim também, se ndo tem ninguém para ler o livro, o livro se perde. As
pessoas ignoram. Quantos livros sdo assim, quantos escritores de best sellers viraram po
porque ninguém quer ler o que eles fizeram? O conhecimento cientifico tem isso, se

simplesmente abandona uma coisa e ndo Ié, ela deixa de ser verdade.

P: Muito bom, Lucas, essa foi a Gltima pauta. SO dois topicos especiais para discussdo. Um
esclarecimento: VIURBS versus MOVE. O MOVE é certamente um grande impacto, talvez
uma das coisas mais impactantes no transporte de pessoas. Talvez a maior desde 0 PROBUS.
Desde 0 PROBUS a logica era basicamente a mesma e a Idgica mudou radicalmente da noite
para o dia com o MOVE. O VIURBS néo considerava o MOVE.

E5: O MOVE néo existia na época, porque nédo existia vontade politica de fazer BRT em Belo
Horizonte, o Pimentel ndo queria, mas o Marcio Lacerda quis. O Pimentel ndo queria fazer
BRT em Belo Horizonte, nunca quis. O Murilo ndo queria. O Murilo estava preocupado com
0 Vila Viva. Como o Murilo era um cara so, que tinha que mandar em tudo e ele tinha tudo
sob controle, a questdo gque tocava na cabeca dele o tempo todo é o que ele ia fazer com os
favelados. Entdo ele soltou essa frase diversas vezes, ele dizia que em algum momento na

nossa histdria o ir e vir ia ser mais importante do que o morar. O morar das pessoas ia ser
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menos importante do que ir e vir, mas que esse momento nao tinha chegado, e que o morar

das pessoas era mais importante. Entdo ele tomava conta da habitacéo.

E5: Agora com relacéo a interferéncia do MOVE no VIURBS, eu acredito que eles podem se
complementar, as intervencdes do VIURBS podem ser todas adaptadas para o BRT. Todas
elas sem excecdo. Essa € a expectativa. N&s fizemos até o projeto do Anel, ele adapta algumas
das intercessdes do VIURBS para o BRT no Anel Rodoviéario, para a perspectiva do BRT.
Todas elas podem ser transformadas em intercessdo para transporte coletivo. No final das
contas é tudo asfalto, s6 tem que fazer algumas adaptacdes. Se elas forem feitas apenas para o

MOVE, elas ficam mais baratas ainda. Eu acho que é um potencial.

P: Essa foi a primeira. A outra pergunta que eu tenho para fazer é: e as intervengdes que
foram feitas no mesmo periodo ou posteriormente, que ndo estdo no VIURBS, ndo estdo
previstas no PLANMOB, néo estéo previstas no Plano Diretor e ainda assim foram feitas, a
despeito de existirem instancias que levantam e priorizam as intervencdes? A gente se lembra
dos viadutos da Av. Pedro I, que foram feitos e ndo estavam previstos dentro do planejamento

estratégico, mas mesmo assim “furaram a fila” da execug@o. A que vocé atribui isso?

E5: Eu penso as vezes... no meu entendimento é canalhice politica. Nao tem outra explicacao.
Porque o Plano esta la para todo mundo ver, tem gente falando que o Plano existe por puro
capricho. E capricho. Pontos que ndo foram estudados. O Viaduto ltamar Franco nunca foi
estudado pelo VIURBS daquele jeito. A proposta era outra. A proposta era derrubar os dois
viadutos da linha ferroviaria e fazer um novo para manter o vao da Av. do Contorno, da Av.
dos Andradas para 35 metros, para poder tirar o congestionamento. S6 que o cara foi para Sdo
Paulo, achou o viaduto estaiado bonito e resolveu fazer o viaduto Itamar Franco na Via
Expressa. Que pra mim é um desproposito, porque de repente vocé chega com uma ideia
dessa e ndo tem conselho de patrimdnio que impega de fazer diferente. O cara vai la e faz uma

porcaria. E um capricho.

E5: Eu ndo tenho muita explicacdo, principalmente quando vocé prova com numeros. Foram
feitas simulacGes para 0 VIURBS. O negdcio ndo é brincadeira. Nds fizemos simula¢fes com

varios cenarios e tem matematica por tras. Tem engenharia por trds. Tem o movimento do
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Orcamento Participativo também. A populagdo as vezes tem demandas mais urgentes do que
nos técnicos possamos imaginar. Entdo o cara as vezes s6 quer uma ponte para ligar o bairro
dele por cima do Ribeirdo do Onga, quer uma ponte para passar por cima do Arrudas, quer um
viaduto para ligar do outro lado da rua, para ele ndo ter mais que ficar 45 minutos em um
seméforo. E essas coisas as vezes passam despercebidas por um grupo técnico de uma cidade

de 3 milhdes de habitantes. Entdo é complicado.
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