Conselho Municipal de Politica Urbana - COMPUR

PARECER DO RELATOR

Anadlise do relatorio técnico de avaliacdo do Estudo de Impacto de Vizinhanga para fim de
licenciamento urbanistico das ciclovias implantadas nas ruas Rio de Janeiro e Sao Paulo e
Avenida Otacilio Negrao de Lima.

HISTORICO

Em 5 de janeiro de 2023, este conselheiro foi designado pela Geréncia Executiva do
Conselho Municipal de Politica Urbana — GEPUR para relatoria da Matéria: Relatorio de
Estudo de Impacto de Vizinhanga - REIV das Ciclovias implantadas nas Ruas Rio de
Janeiro, Sdo Paulo e na Avenida Otacilio Negrdo de Lima - Orla da Lagoa da Pampulha. N°
do Processo: 31.00582337/2022-71. Interessado: Empresa de Transporte e Transito de
Belo Horizonte SA - BHTRANS.

ANALISE

Antes de proceder a analise do REIV em questdo, é necessario dar um passo atras e
avaliar a propria existéncia deste processo de licenciamento urbanistico, iniciado apds
transito em julgado do Processo Judicial n® 1.0024.14.167067-9/001 Numeracao 1670679.
No entendimento da decisdo do Tribunal de Justica de Minas Gerais (TJMG), a BHTRANS
teria o dever de realizar o Estudo de Impacto de Vizinhanga (EIV) de ciclovias ja
implantadas por apresentarem intervengdes viarias significativas.

De acordo com o Capitulo IX da Lei 11.181/19, o principal objetivo do licenciamento
urbanistico é analisar a interferéncia do empreendimento ou intervengao urbanistica
de impacto na qualidade de vida da populagao residente na area e em suas proximidades,
de forma a conter suas repercussdes negativas. Os empreendimentos de impacto sao
definidos no Art. 340 como aqueles “que venham a sobrecarregar a infraestrutura urbana ou
a ter repercussao relevante”.

No que tange aos efeitos de uma estrutura cicloviaria, quer seja ciclovia, ciclofaixa ou
mesmo ciclorrota, é preciso dizer que o saldo deles é extremamente positivo para uma
sociedade. E o que se verifica nas argumentacdes a seguir.

No campo da saude publica, por exemplo, um estudo realizado pelo CEBRAP, em 2018,
levantou diversos impactos sociais do aumento do uso da bicicleta em S&o Paulo (capital).
Fazendo recorte apenas de doencas cardiacas e do aparelho circulatério, a partir da
projecao de gastos do SUS para o tratamento destas doencas, considerando a reducao da
populagdo inativa e irregularmente ativa pelo aumento do uso de bicicleta para
deslocamentos, o estudo identificou um potencial de redug¢ao (economia) de gastos no SUS
na ordem de R$ 34 milhdes, somente na cidade de Sdo Paulo (CEBRAP, 2018, p. 26).

A Organizagcao Mundial da Saude recomenda ao menos 150 a 300 minutos de atividade
fisica aerdbica de moderada intensidade ou 75 a 150 minutos de atividade fisica aerdbica
de vigorosa intensidade. No sentido de responder a essas orientag¢des, diversas cidades do



mundo todo tém promovido o uso da bicicleta como um grande aliado na melhoria da saude
da populagdo em geral, como parte da mobilidade cotidiana, por lazer, esporte ou outros
usos possiveis.

Também no campo da saude e ciéncia, inUmeros estudos’ vinculam a poluigdo do ar a
reducdo da fungdo pulmonar, aumento em emergéncias hospitalares, internacbes e mortes
prematuras por doencgas respiratorias. Estudos epidemiolégicos mostram que as pessoas
que vivem em cidades mais poluidas tém um risco ampliado de morte prematura, em
comparagdo com aquelas em condicdes mais limpas. E sabido que a maior fonte de
poluicao do ar per capita, em Belo Horizonte, sdo os veiculos motorizados individuais. Ou
seja, a promogao da bicicleta como forma de reduzir as viagens em automoveis contribuira,
em muito, para reduzir a polui¢do do ar na nossa cidade.

Segundo dados da OPAS (Organizagdo Panamerica da Saude), a polui¢gao do ar € o maior
risco ambiental para a saude publica nas Américas, incluindo o Brasil. Segundo dados da
Organizacado Mundial da Saude (OMS), em 2016, em todo o mundo, cerca de 7 milhdes de
mortes prematuras foram relacionadas a poluicdo do ar. Cerca de 88% dessas mortes
ocorrem em paises de baixa e média renda, como o Brasil. Mais de 150 milhdes de pessoas
na América Latina e no Caribe vivem em cidades com niveis de poluigao do ar superiores
as diretrizes de qualidade do ar da OMS.

Ampliar a utilizagdo da bicicleta em detrimento de modos motorizados a combustio
contribuira para Belo Horizonte para reduzir os niveis de emissdes de GEE e de poluentes
locais, mostrando-se um eficiente e eficaz instrumento de ganha-ganha no que diz respeito
as reducdes de emissdes causadoras das mudancgas climaticas e da poluigao do ar.

O estudo do CEBRAP apresenta que, se um cidadao trocar as viagens realizadas em
veiculos motorizados, quer sejam coletivos ou individuais, pela bicicleta, ha ganho imediato
na renda dessa pessoa. Por outro lado, ela pode contribuir com a reducdo do tempo do
deslocamento das pessoas, ampliando as possibilidades de acdo dos individuos (dedicar
tempo a familia, trabalho, lazer, etc) e com a redugdo do congestionamento geral, na
medida em que este cidadao liberaria o espaco total utilizado em uma via para comportar os
veiculos motorizados (CEBRAP, 2018, p. 33).

Esse mesmo estudo, bem como outros trabalhos cientificos, mostram que as pessoas
pedalam, via de regra, por economia de dinheiro e de tempo. A pesquisa realizada pela
Transporte Ativo, em 2015, trouxe o indicador “Principal motivagdo para comecar a utilizar a
bicicleta como meio de transporte™. Em Belo Horizonte, 41% das pessoas comecaram a
pedalar por ser “mais rapido e pratico”, 26,6% por ser saudavel, 20,7% por ser mais barato
e o restante por outras razoes.

Nota-se que a pesquisa identificou que o principal problema enfrentado por quem pedala é
a “falta de seguranga no transito”, com 37,8% das respostas, seguida pela “falta de respeito
dos condutores motorizados”, com 29,8%, e da “falta de infraestrutura adequada (ciclovias,

' London air pollution, Healthy Air Campaign, 2014; The exposure of cyclists, car drivers and
pedestrians to traffic-related air pollutants, 1995; Instituto Satide e Sustentabilidade, 2017.
* Disponivel em http: //www.ta.org.br/perfil /ciclista.pdf.



http://www.ta.org.br/perfil/ciclista.pdf

bicicletarios, etc)”, com 25,3%. Combinados, estes trés fatores somam 92,9% e estdo
intrinsecamente conectados. A implantagdo de infraestruturas cicloviarias € uma forma de
mitigar esses problemas e promover a seguranga, garantindo o direito a vida de quem
pedala na cidade.

Num contexto de expansao do empobrecimento das pessoas em nosso pais, adotar
medidas que permitam que as pessoas se desloquem com baixo ou nenhum custo é uma
forma de garantirmos o objetivo de reduzir as desigualdades sociais e regionais, previsto
no artigo 3° da Constituicdo Federal de 1988.

A pesquisa feita com os ciclistas de Belo Horizonte em 2015, citada acima, identificou que
15,9% dos ciclistas da capital mineira ganhavam até um salario minimo (renda familiar).
Quando se amplia o recorte para até dois salarios da renda familiar, tem-se um total de
48,9% dos ciclistas. Expandindo um pouco mais a amostra, incluindo as pessoas que
pedalam em Belo Horizonte e tém renda familiar de até trés salarios minimos, o percentual
de ciclistas dentro deste intervalo é de 69,6%.

Ou seja, a implantacdo de estruturas ciclovarias em Belo Horizonte contribuird para os
desafios de promover a equidade no direito ao transporte, previsto no artigo 6° da CF. A
bicicleta se apresenta como um modo de transporte acessivel e que ainda oferece servigo
‘porta-a-porta’.

Por outro lado, no endere¢camento das mudangas climaticas, tem-se também a
mobilidade ativa como aliada. De acordo com cientistas do IPCC (Painel Intergovernamental
para as Mudancgas Climaticas), o transporte por bicicletas tem um papel fundamental para
promover a reducdo das emissdes de gases de efeito estufa advindas do setor de
transportes/energia (Sims et al. 2014). Este €, também, o entendimento do PREGEE (Plano
de Reducédo de Gases de Efeito Estufa de Belo Horizonte)

O Art. 2° do Plano Diretor coloca como um dos principios gerais da politica urbana do
municipio “a solugao para implementacao de estratégias eficientes para a mobilidade
urbana, priorizando o transporte coletivo, bem como modais de transporte ndo motorizado”.
No seu Art. 4°, estabelece que "assegurar que as intervencdes no sistema de mobilidade
urbana contribuam para a melhoria da qualidade ambiental e estimulem o uso de modos
nao motorizados de transporte” esta entre os compromisso do municipio para a mitigagao e
adaptagdo as mudangas climaticas, dentro da visédo da Nova Agenda Urbana (NAU). O Art.
26 determina que a “priorizacdo dos pedestres e modos de transportes nao motorizados
sobre os motorizados” € uma das diretrizes da Politica Municipal de Mobilidade Urbana
(PMMU). O Art. 297 estabelece para o setor de transportes uma meta de redugédo de 20%
das emissdes de GEE do per capita em relagao a linha de tendéncia até 2030, o que nao
sera possivel sem um investimento massivo em infraestrutura para ciclistas, pedestres e
transporte publico.

Além da Lei do Plano Diretor, aqui vamos recorrer a Lei Organica do Municipio de Belo
Horizonte. Nela, em seu Art. 186, coloca-se como uma das premissas do desenvolvimento
urbano a “criagdo de politicas que privilegiem modais de transporte e construgbes que
possuam maior eficiéncia e sustentabilidade”.



Por fim, é sabido o compromisso da Prefeitura de Belo Horizonte com a promogéao dos 17
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel. Estudo produzido pela Unidao de Ciclistas do
Brasil’, em conformidade com outro estudo da European Cycling Federation (ECF),
denominado Cycling delivers on the Global Goals?*, identificou e caracterizou a participagao
da mobilidade ativa na promogao de todos os 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel
da ONU.

Conforme exposto aqui, a implantacdo de ciclovias esta totalmente alinhada a politica
urbana do municipio e, do seu ponto de vista, esta recheada de beneficios. Ndo faz sentido
gerar mais um entrave burocratico a esse processo que ja vem ocorrendo de forma tao
lenta e tortuosa ao longo de todas as ultimas gestdes. A propria SUPLAN, no parecer
técnico n° 16/2022, pagina 391 do documento de inteiro teor do EIV, afirma que “A
implantacdo de ciclovias e ciclofaixas ndao se enquadra nos critérios estabelecidos
pelo Plano Diretor do Municipio de Belo Horizonte”.

Apresentados todos esses argumentos, entende-se que as condicionantes estipuladas no
REIV n° 0001/22 sao adequadas. Cabe ressaltar, porém, que incorporam premissas basicas
da elaboracdo e execugao de um bom projeto cicloviario e ndo carecem da realizagéao de
um EIV para serem implementadas.

VOTO

Diante do exposto, ja confirmado em cidades mundo afora, inclusive mais recentemente,
como em Milao e Paris, e brasileiras, como Sado Paulo, Fortaleza, Floriandpolis, entre
outras, o parecer é favoravel ao Relatério Técnico enviado pela Subsecretaria de
Planejamento Urbano — SUPLAN, com aprovagdo do licenciamento urbanistico das
ciclovias implantadas nas ruas Rio de Janeiro e Sdo Paulo e na Avenida Otacilio Negrao de
Lima, atendendo as condicionantes propostas.

Belo Horizonte, 24 de janeiro de 2022.
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Augusto Diniz de Ulhoa Cintra Schmidt
Conselheiro Titular — Representante do Setor Técnico
BH em Ciclo — Associacao de Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte

3 Disponivel em https://uniaodeciclistas.org.br/uploads/2016/07/BicicletaEosODS.pdf.
“Disponivel em https://ecf.com/sites/ecf.com/files/The%20Global%20Goals_internet.pdf.



