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Questionamentos levantados, alguns deles judicializados, 
com relação à origem da verba para construção do 
Rodoanel:

Sobre a origem da verba para a 

construção do Rodoanel



Considerando que a origem da verba a ser 
usada para a construção do Rodoanel e a 

proposta de traçado do mesmo, bem como 
seus impactos, são questões de naturezas 

distintas, procedemos à análise da proposta 
do Governo de MG, deixando o 

questionamento levantado para uma outra 
ação...



Traçado Geral do Rodoanel e Alça Sul

Alça 1C



Alternativas 1B e 1C

Túnel 1B

Túnel 2B

Túnel 3BTúnel 1C

Túnel 2C



2. Entre os documentos disponibilizados para consulta pública, não foi possível 

encontrar algum que descreva quais foram os outros traçados alternativos 

estudados e que apresente a avaliação e a comparação técnica e econômica das 

diversas alternativas, justificando os motivos pelos quais a alternativa final foi 

selecionada e as demais descartadas.

Sobre a Documentação 

disponibilizada pelo Governo

1  - PARA COMPREENSÃO DO TRAÇADO E PARA A ESCOLHA FEITA

1. Trechos de vários documentos deixam indícios de que pelo menos mais dois 

traçados foram estudados para elaboração da proposta (1A e 1B) que optou 

pelo traçado 1C.

3. Em   diversos documentos, estudos, mapas e perfis que pretendem justificar 

a alternativa 1C se referem a alternativas descartadas. Como exemplo, pode-se 

citar o documento “Estudos Geológicos Preliminares – Alça Sul” que menciona e 

descreve os túneis admitindo-os neste “outro” eixo (que denominamos aqui 

alternativa 1B) ‒ e não no da Alternativa 1C. Nesse documento também estão 

apresentados os perfis (“boletins de sondagem”) das 73 sondagens a percussão 

realizadas, várias delas realizadas sobre o “eixo descartado”, mas nenhuma 

sobre traçado (incluindo os túneis) da alça 1C. 



CONCLUSÃO (DOCUMENTAÇÃO DO TRAÇADO ESCOLHIDO)

O traçado proposto para a Alça Sul do Rodoanel que consta do Edital:

1. Não dispõe de qualquer investigação de campo.

2. Está bastante indefinido, condição preocupante diante da 
perspectiva de iminente licitação.

Sobre a Documentação 

disponibilizada pelo Governo

Os documentos disponibilizados para 
consulta pública não nos parecem 
consistentes nem suficientes para 
conhecimento do projeto e, menos 
ainda, para a efetivação de uma 
concessão à iniciativa privada sem 
riscos de prejuízos para o Estado. 



Sobre a Documentação 

disponibilizada pelo Governo

2  - PARA COMPREENSÃO DO PORQUÊ E DO PARA  QUÊ DO RODOANEL

Algumas das perguntas que não foram respondidas pela documentação:

A) O Rodoanel projetado irá realmente reduzir a gravidade e o número de 

acidentes que ocorrem atualmente no Anel Rodoviário de BH? Que estudo 

comparativo foi feito nesse sentido, que premissas foram utilizadas, que resultados 

foram obtidos?

B) Foi estudada a possibilidade de se melhorar, inclusive com alargamentos e áreas 

de escape  o Anel Rodoviário existente ao invés de se fazer o Rodoanel? Quais 

seriam as obras necessárias e o seu custo? Essa alternativa foi comparada com a do 

Rodoanel?

C) Que parcela (quantitativa e qualitativa) do trânsito do atual Anel Rodoviário será 

deslocada para o Rodoanel e quais serão as consequências positivas e negativas 

disso? Haverá algum tipo de controle sobre os tipos e cargas dos veículos que 

trafegarão nas duas vias?

D) Qual a dimensão dos impactos positivos e negativos do Rodoanel no tráfego a 

curto, médio e longo prazos?



CONCLUSÃO (JUSTIFICATIVA PARA A REALIZAÇÃO DO EMPREENDIMENTO)

Sobre a Documentação 

disponibilizada pelo Governo

A existência de um estudo que responda a essas 

perguntas é fundamental para se garantir e 

efetivar a probidade administrativa, princípio 

básico norteador das condutas públicas. Por isso, 

acreditamos que tenha sido realizado pelo Estado –

devido à sua importância crucial para o projeto –

um estudo que demonstre tecnicamente, por meio 

de documentação completar e coerente, “porque 

precisamos do Rodoanel” e “qual Rodoanel 

precisamos”, para além de seu traçado geométrico, 

dos levantamentos geológicos e das planilhas de 

custo. Por isso, solicitamos ao Governo que, 

exercitando a transparência de suas ações, 

disponibilize esses estudos para consulta pública.



Sobre a compensação a Brumadinho 

pelo desastre do Córrego do Feijão

1. A justificativa mais frequente que o Governo de MG tem dado para a

passagem do Rodoanel pelo município de Brumadinho é a de que isso iria

compensar o município pelo desastre provocado pela Vale no Córrego do

Feijão, que resultou em 272 vítimas e impactos ambientais extraordinários.

2. Não encontramos nenhum que explique como e porque a passagem do

Rodoanel por Brumadinho atuaria como compensação. Não há um projeto,

plano, relatório ou planilha de custos que explique quais seriam as formas

sociais, econômicas e ambientais de tal compensação

3. E, o que consideramos de extrema gravidade, o projeto prevê e detalha 14

acessos ao Rodoanel ao longo de todo o seu trajeto, MAS NENHUM ACESSO

dentro do município de Brumadinho. Assim, Brumadinho seria um mero

corredor de passagem e, mais uma vez, receberia os impactos ambientais de

uma obra de grande porte sem receber nenhum tipo de benefício.



Sobre a compensação a Brumadinho 

pelo desastre do Córrego do Feijão1 2
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Os 14 acessos ao 

Rodoanel



Nenhum acesso no trecho dentro do 

município de Brumadinho.



O DOCUMENTO – ASPECTOS AMBIENTAIS ALÇA SUL...

Não se refere ao traçado escolhido pelo Governo, o 1C!!!

Ainda assim, uma análise superficial do documento permite constatar que ele 

apresenta algumas descrições do meio físico, de outorgas e recursos hídricos, 

das áreas de drenagem a montante de curso d’água enquadrados em classe 

especial, do potencial espeleológico, da mineração e apresenta 

caracterização do meio biótico, dentre outras. Mas não analisa nem 

quantifica qualquer tipo de impacto ambiental, muito menos propõe ações de 

mitigação dos impactos negativos ou maximização de impacto positivos no 

ambiente!1

___________________________________________________________

1. No Relatório estão elencados, a título de exemplo, impactos que não foram sequer 

mencionados.

Sobre estudo de impactos 

ambientais



CONCLUSÃO (ASPECTO AMBIENTAIS)

Para licenciar um empreendimento deste porte 

um complexo EIA-RIMA (Estudo de Impacto 

Ambiental e Relatório de Impacto Ambiental) 

terá que ser providenciado. Estes estudos devem 

se feitos e considerados na escolha do melhor 

traçado e não podem ser apresentados à 

sociedade apenas no momento das audiências 

públicas. A sociedade, pela lei da transparência, 

tem o direito de ter acesso aos estudos antes que 

o empreendimento seja encaminhado à SEMAD 

para aprovação.

Sobre estudo de impactos 

ambientais



1. Não localizamos 

entre os documentos 

disponibilizados uma 

planta sobrepondo as 

investigações 

geológicas realizadas 

ao longo do traçado 

rodoviário previsto, 

obrigando-nos a 

lançá-las, uma a 

uma, nas imagens 

dinâmicas do Google 

Earth, resultando na 

Figura 3 (círculos 

brancos com um 

ponto no seu 

interior).

Sobre os estudos 

geológicos/geotécnicos

Fig. 3 – Localização dos pontos das 

sondagens realizadas.



CONCLUSÃO 1

A análise da figura 3 permite identificar que a parte de uma possível Alça Sul 

(1B) a partir da Serra do Rola Moça está bem contemplada com sondagens a 

percussão, mas elas se agrupam no traçado 1B muito afastado do eixo da 

Alternativa 1C selecionada, como mostra o polígono azul claro da Figura 3. 

Isso faz supor que elas visavam à alternativa de traçado 1B, anterior à 1C,  

descartada por razões não apontadas na documentação posta a público.

Não foi encontrada, entre os documentos disponibilizados pelo Governo para 

a consulta pública, nenhuma informação sobre possíveis sondagens e/ou 

estudos geofísicos que tenham sido feitos no trecho da Alça Sul da 

alternativa 1C, nem mesmo ao longo dos eixos dos túneis, locais nos quais as 

investigações são consideradas imprescindíveis para análise da viabilidade 

técnica da construção da rodovia. Ao que tudo indica (ver justificativa no 

relatório) a decisão pela adoção dessa alternativa foi tomada depois que os 

trabalhos de pesquisa e sondagens já estavam terminados.

Sobre os estudos 

geológicos/geotécnicos



2. O trecho inicial do 

túnel previsto pela 

Alternativa 1C (a do 

Edital) na serra da 

Moeda / Calçada foi 

posicionado 

diretamente abaixo 

de um vale, 

conforme mostra a 

figura ao lado. 

Sobre os estudos 

geológicos/geotécnicos

Detalhe do traçado do túnel conceitualmente 

equivocado



CONCLUSÃO 2

2 Considerando que a região é sabidamente afetada por estruturas 

geológicas como falhas, zonas cisalhadas, contatos e afins, isso configura 

um equívoco básico sugestivo de que o projeto geométrico foi 

desenvolvido sem levar em conta as condições geológicas locais.

Sobre os estudos 

geológicos/geotécnicos



3. Os estudos 

denominados SR-01 

até SR-11 

apresentam os 

resultados dos 

estudos geofísicos ao 

longo dos eixos de 3 

túneis localizados na 

Alça Norte que não 

estão alinhados a seu 

traçado atual. 

Sobre os estudos 

geológicos/geotécnicos

Localização de possíveis túneis na Alça Norte para os 

quais foram feitos estudos geofísicos pela Odebrect.



CONCLUSÃO 3

Esses 3 túneis não constam do projeto unificado proposto como projeto final 

pelo governo. Ao que tudo índia, esses estudos parece terem sido realizados 

em 2014, quando foram feitas também as sondagens daquele trecho (as dos 

trechos Sudoeste e Sul são de meados de 2020).

Estudos similares a esses da Odebrecht deveriam ter sido feito para os túneis 

propostos para a Alça Sul, tanto na alternativa 1B quando na 1C. Se existem, 

não foi possível encontra-los. Sem esses estudos, é impossível avaliar o custo 

da obra, o que inviabiliza a licitação.

Sobre os estudos 

geológicos/geotécnicos



Nos mapas apresentado a seguir são destacadas em azul as quatro

unidades geológicas responsáveis pelos principais aquíferos no QFA:

quanto mais escuro o tom de azul, mais se destaca a unidade geológica

em termos de relevância hídrica.

Observa-se que a Formação Cauê e as Cangas estão representadas com

uma única cor (o azul mais escuro de todos) por formarem o Geossistema

Ferruginoso.

A região nordeste do QFA, como se pode constatar, abriga a maior área

contínua, em superfície, desse Geossistema.

Sobre os estudos 

hidrológicos



Sobre os estudos 

hidrológicos



Sobre os estudos 

hidrológicos

O AQUÍFERO CAUÊ - CARACTERIZAÇÃO

O aquífero Cauê é definido como tendo uma grande “memória”, ou seja,

águas com longos períodos de residência. Elas fluem paulatinamente para

pontos de descarga por meio das fraturas ou falhas das estruturas

geológicas, as quais promovem também seu armazenamento, “ou pelos

pontos baixos da rede de drenagem, onde se produz a saída da água”

(Amorim, 2007). Essa percolação paulatina e profunda de água garante a

regulação e a manutenção das nascentes e cursos d’água nas diferentes

estações climáticas ao longo do ano, com destaque para a seu ótimo

desempenho durante a estiagem, em contraste com as drenagens dos

demais aquíferos da região (os de circulação rasa – ou superficiais – e os

subsuperficiais), que reduzem drasticamente suas vazões no período

seco.´ Trata-se de zona aquífera capaz tanto de armazenar como de

transmitir água e em grandes quantidades e velocidades.



Sobre os estudos 

hidrológicos

O AQUÍFERO CAUÊ - CARACTERIZAÇÃO

Uma importante peculiaridade da Formação Cauê, assim como das demais 

unidades aquíferas do Supergrupo Minas, é seu posicionamento em topos de 

morro, sendo circundada nas laterais por outras formações menos 

permeáveis, dando origem a aquíferos em altimetrias muito elevadas, razão 

pela qual o nível da água subterrânea se situa em cotas 200 a 400 metros 

superiores às da superfície topográfica das rochas arqueanas, mais antigas 

(Biodiversitas, 2007). Essa característica, associada à verticalização do 

Aquífero Cauê, concorre para suas enormes profundidades e, 

consequentemente, para grandes complexidades hidráulicas.



Sobre os estudos 

hidrológicos

O AQUÍFERO CAUÊ - CARACTERIZAÇÃO

o aquífero Cauê, como constatado na região de Capão Xavier no município 

de Nova Lima, apresenta águas muito pouco mineralizadas, com 

condutividade elétrica, em geral, abaixo de 20 µS/cm. Isto ocorre devido 

tanto à pouca interação água-rocha e à rápida infiltração das águas de 

chuva, impedindo a salinização por evaporação, como também aos baixos 

teores de minerais de intemperismo na Formação Cauê, reduzindo a 

disponibilidade de íons salinos. Em outras palavras, as águas do 

Geossistema Aquífero do Quadrilátero são excelentes para o consumo 

humano. 



Sobre os estudos 

hidrológicos

AQUÍFERO CAUÊ – IMPORTÂNCIA SOCIOECONÔMICA

O meio e a grande espessura saturada, em média 400 metros (Silva et al.,

1994) e a vasta área de ocorrência na região, salientam a importância

socioeconômica do aquífero Cauê para o estratégico fornecimento de água

de qualidade para parte da RMBH, para o seu Colar e destes para a parte

mais populosa da região – sistemas de abastecimento público (sistemas rio

das Velhas e Paraopeba/Copasa) aduzidos do QFA e entorno imediato.



OS TÚNEIS E O QFA

Ampliação 

cartográfica da 

região dos dois 

túneis previstos na 

proposta 1C com 

destaque para as 

formações 

hidrogeológicas (tons 

de azul e amarelo 

pontilhado). 



Sobre os estudos 

hidrológicos

OS TÚNEIS E O QFA

Os dois túneis previstos na alternativa de traçado apresentada pelo Governo 

estariam passando por baixo das cangas ferruginosas, que representam 

rochas com grande relevância para a circulação de água. No túnel pela 

Serra do Rola Moça haveria um segmento de canga sobreposto ao traçado 

com cerca de 100 metros enquanto no da Serra da Moeda, outros três 

segmentos teriam também que ser contabilizados: de 90, 80 e 350 metros. 

Túnel da Serra do Rola Moça: Formação Cercadinho (~280 
metros), Formação Gandarela (~670 metros) e Formação 

Cauê (~990 metros). 

Túnel pela Serra da Moeda: Formação Moeda (~750 metros); 
Formação Cauê (~1.360 metros) e Formação Gandarela

(~200 metros). 

SRM

SM



Sobre os estudos 

hidrológicos

CONE DE DEPRESSÃO HIDRÁULICA NOS TÚNEIS 

O que são cones de 

depressão?

Em termos físicos, esse 

fenômeno pode ser explicado 

pelo aumento da pressão 

negativa ao redor da bomba 

d’água.

Ilustração do Cone de Depressão (rebaixamento do 

nível d’água subterrânea) gerado pelo bombeamento 

de água em um poço tubular. 



Sobre os estudos 

hidrológicos

CONE DE DEPRESSÃO HIDRÁULICA NOS TÚNEIS 

A escavação de um túnel em camadas geológicas aquíferas forma um espaço 

com pressão negativa e suga a água em seu redor – como a bomba. Então a 

água ao redor do túnel migrará preferencialmente para seu interior. Então...

Conjunto de fotografias exemplificando o extravasamento de grandes volumes de água 

subterrânea pelas paredes de túneis escavados em horizontes geológicos formadores 

de aquíferos relevantes. 



Sobre os estudos 

hidrológicos

A VERTICALIDADE DAS CAMADAS GEOLÓGICAS NA REGIÃO DOS 

TÚNEIS PREVISTOS 

Análise das figuras da lâmina  anterior permite concluir que:

• o comprometimento na circulação hídrica no trajeto do Rodoanel 

proposto pelo Governo poderia ter sérios impactos nas vizinhanças 

imediatas do túnel e, até mesmo, consequências impactantes para a 

captação de água de abastecimento da COPASA no rio da Velhas (Bela 

Fama), responsável pelo abastecimento de água de cerca de 70% de Belo 

Horizonte e de muitos outros municípios ao seu redor. 

• os túneis planejados representariam aberturas, só na Formação Cauê, de 

cavidades subterrâneas da ordem de 990 metros (na Serra do Rola Moça) 

e de 1.360 metros (na Serra da Moeda), e haveria um rebaixamento 

progressivo dos lençóis freáticos até que seja alcançado um novo 

(des)equilíbrio hidráulico para as regiões. 



Sobre os estudos 

hidrológicos

A VERTICALIDADE DAS CAMADAS GEOLÓGICAS NA REGIÃO DOS 

TÚNEIS PREVISTOS 

Exemplo:

Comunicações verbais de geólogos de mineradora da região atestam que o 

rebaixamento do nível d’água pelas atividades de extração de minério de 

ferro na mina de Sapecado, no municípios de Itabirito, também na 

Formação Cauê, vem gerando a morte de nascentes a mais de 4 km de 

distância da cava. 



Sobre os estudos 

hidrológicos
Numa extrapolação dessa dimensão (4 km a partir de cada túnel) para as regiões do aquífero Cauê, 

seria gerado um cenário de cone de depressão em formato “achatado” lateralmente, conforme a 

figura ao lado, uma vez que esse raio de impacto seria deformado pelas camadas aquíferas laterais, 

de menor circulação hídrica. 



Sobre aspectos 

espeleológicos

:

• O documento “Levantamento de Aspectos Ambientais ‒ Alça Norte aponta a 

inexistência de feições cársticas nas proximidades imediatas do traçado do Rodoanel, 

que traz o atenuante de prever obras a céu aberto (cortes e aterros de reduzidas 

dimensões.

• Não encontramos, entre os documentos disponibilizados pelo Governo, estudo 

específico que tenha sido feito sobre esse tema ao longo do trajeto previsto. 

• Documentos disponibilizados mencionam a existência de diversas cavidades 

pseudocársticas nos flancos das Serras Rola Moça e Moeda / Calçada 

potencialmente afetadas e apontam a possibilidade de o traçado do Rodoanel ter que 

ser modificado em função disso. 

• essas cavidades não são cavidades interligadas em redes subterrâneas, podendo, 

afetar os locais de emboque dos túneis previstos ‒ aspecto não esclarecido no 

documento citado. Não encontramos, entre os documentos disponibilizados pelo 

Governo, estudo específico que tenha sido feito sobre esse tema ao longo do trajeto 

previsto. 



Sobre o projeto de túneis 

rodoviários

De acordo com o Manual de Túneis Rodoviários, da Associação Mundial da Estrada 

(AIPCR/PIARC), disponível, em 10 idiomas, no endereço https://tunnels.piarc.org/pt , com 

acesso em 10 fev. de 2021:

Um túnel constitui um “sistema complexo”, resultado da interação de um número elevado 

de parâmetros. Estes parâmetros podem ser agrupados em subconjuntos. No gráfico 

abaixo (fig. 1.1-1) estão representados os principais subconjuntos. 

Todos estes parâmetros são variáveis e interativos, dentro de cada subconjunto, e entre 

os vários subconjuntos. 

A ponderação relativa dos parâmetros e o seu caráter variam de acordo com a natureza 

de cada túnel. Por exemplo: 

• Os critérios determinantes e a ponderação dos parâmetros não são os mesmos para um 

túnel urbano e para um túnel de montanha; 

• Os parâmetros diferem de um túnel pequeno para um túnel mais extenso, de túneis 

atravessados por veículos de transporte de mercadorias perigosas para túneis 

atravessados apenas por veículos de passageiros; 

• Os critérios não são os mesmos para um túnel recém construído ou para um túnel a 

reabilitar ou a modernizar em conformidade com novas normas em matéria de segurança. 



Sobre o projeto de túneis 

rodoviários

Esquema dos principais subconjuntos do "complexo sistema de um túnel" 



Sobre o projeto de túneis 

rodoviários

Não encontramos, entre os documentos disponibilizados pelo Governo de 

MG sobre o Rodoanel, algum que especifique quais normas e/ou manuais 

foram utilizados para os estudos dos túneis propostos e que deverão ser 

respeitados na fase de Projeto Executivo. 

Sem a definição de uma norma ou manual 

não é possível ao licitante prever os custos 

da construção, operação e manutenção de 

um túnel, visto que as exigências variam 

bastante em função de vários parâmetros, 

mormente o de classificação da categoria do 

túnel.



Não necessariamente os túneis são melhores, em termos ambientais, técnicos e 

sob o aspecto de segurança, que uma rodovia ao ar livre. 

Alguns exemplos dos riscos que devem ser considerados caso s opte por túneis:

• Os túneis precisam ter várias saídas de emergência para permitir fugas e 

resgate de pessoas em caso de acidentes, especialmente aqueles que envolvem 

incêndio. Essas saídas também têm alto custo construtivo e ambiental. 

• No interior dos túneis, principalmente naqueles de grande comprimento, a 

aeração é complexa. Grande quantidade de gases tóxicos podem ser inaladas 

pelos motoristas, principalmente em engarrafamentos ou quando o trânsito fica 

lento, por motivo de acidentes. Os sistemas de exaustão também podem falhar 

por defeito eletromecânico ou falta de energia. 

• No caso do túnel da alternativa 1C, com duas longas pistas de subida desde 

Casa Branca até a BR040, com a declividade máxima permitida (4,5%), a 

lentidão das carretas e a geração de grandes volumes de fumaça exigiriam um 

projeto especial de ventilação, bem como a instalação de sistema de 

emergência para geração de energia elétrica de grande capacidade, pronto 

para atuar no caso de falta de energia na rede. 

Sobre a segurança dos 

túneis



Análise de riscos

As alternativas de projetos do Rodoanel que incluem túneis devem ser

submetidas a exaustiva Análise de Risco, executada por empresa com

comprovada experiência internacional no setor, análise essa fundamental para

demonstrar a viabilidade.

A Análise de Risco deve incluir, por exemplo,:

• Estudo completo dos sistemas de prevenção e combate a incêndios nos 

túneis, com dutos especiais para extração de fumaça

• Equipamento de ventilação, instrumentação de monitoramento, 

• Estudo e cálculos de capacidade e tipo de equipamentos, estudo do número 

de pessoas afetadas por incêndios nos túneis, rotas de fuga etc.

Os estudos devem ser feitos para vários cenários de acidentes de trânsito com

incêndio conjugados com várias opções de projeto dos túneis O projeto deve

apresentar ainda quantitativos (preços) e determinação para a execução de

testes de fumaça em escala real antes da abertura dos túneis etc. Na Europa,

empresas especializadas fazem simulações estudando mais de 2 milhões de

cenários diferentes.



Sobre a segurança dos 

túneis

Não encontramos entre os 

documentos disponibilizados uma 

análise ou menção a riscos e 

problemas decorrentes de túneis. 

Nos parece que eles não foram 

elencados,  estudados e 

quantificados. 



Declividade de trechos do 

Rodoanel e a segurança 

Quaisquer das alternativas de Alça Sul do projeto do Governo (1B e 1C)

precisam vencer um desnível de aproximadamente 360 m entre as

imediações de Casa Branca e a BR 040.

Para vencê-lo o projeto da alternativa 1C prevê um trecho de túnel duplo

com 8,2 km de extensão com declividade contínua de exatamente 4,50%, a

qual é o limite determinado pelo DNIT e um pouco maior que a declividade

da descida da BR 040 desde a proximidade do Bairro Jardim Canadá até o

viaduto da Mutuca.

A declividade de 4,50% também é bastante próxima da declividade do atual

Anel Rodoviário, desde o bairro Olhos d´Água até o Betânia.

O trecho de 8,2 km poderá apresentar os mesmos problemas hoje

existentes no Anel Rodoviário e na 040: grande número de

acidentes na pista de descida e lentidão na pista de subida.



Declividade de trechos do 

Rodoanel e a segurança 

Trecho Estaca 

inicial

Estaca 

final

Compr. 

(m)

Cota inicial 

(manm)

Cota Final 

(manm)

Diferença 

de níveis 

(m)

Declividade

Ponto mais baixo 

ao pé da Serra 

do Ouro Fino

1279+10 1290 210,0 964,784 974,234 9,45 4,50%

Do ponto mais 

baixo até o fim da 

Serra do Ouro 

Fino

1290 1384 1880 974,234 1058,834 84,6 4,50%

Trecho sobre o 

vale do Ribeirão 

Catarina

1384 1482+10 1970 1058,834 1147,5 88,666 4,50%

Ponte antes do 

emboque do 

túnel no 

contraforte da 

Serra da Calçada

1482+10 1520 750 1147,5 1181,234 33,734 4,50%

Túnel sob a 

Serra da  

Calçada

1520 1689+10 3390 1181,234 1331,159 149,925 4,42%

Totais 8200,0 366,375

Alternativa 1C 

da Alça Sul do 

Rodoanel –

8200 m: 

Trecho da 

travessia da 

Serra da 

Calçada, 

desde a Serra 

do Ouro Fino 

(Casa Branca) 

até o Posto 

Parada Boa.



Ausência de áreas de escape

Em trechos de rodovias de maior declividade têm sido instaladas áreas de escape, cujo

objetivo é evitar acidentes.

As chamadas áreas de escape, recursos de emergência localizados em rodovias e

destinados a veículos pesados sem freio, já evitaram 321 acidentes nas BRs 277 e

376, nos trechos que ligam Curitiba ao litoral do Paraná e de Santa Catarina.

Por que não 

foram ainda 

construídas áreas 

de escape no 

atual Anel 

Rodoviário de 

BH? Isso deveria 

fazer parte de 

um  plano 

integrado do 

Rodoanel.



Sobre a existência de sítios 

arqueológicos e/ou históricos 
As alternativas locacionais previstas no projeto do Rodoanel poderão resultar em 

destruição de patrimônios históricos, sítios arqueológicos e nascentes, supressão de 

vegetação, perda de biodiversidade, obstáculos à atividade turística, dentre outros. 



Sobre a existência de sítios 

arqueológicos e/ou históricos 

Detalhe da Alternativa 1C – Sítios arqueológicos



Sobre a existência de sítios 

arqueológicos e/ou históricos 

Detalhe da Alternativa 1C – Sítios arqueológicos, córregos, cachoeiras



Sobre a existência de sítios 

arqueológicos e/ou históricos 

Forte de Brumadinho

Estrada da Calçada

Trilha para o Forte de Brumadinho



Sobre a existência de sítios 

arqueológicos e/ou históricos 

Não encontramos entre os documentos 

disponibilizados no link, uma  análise detida, 

sistemática e adequada a respeito dos 

possíveis impactos do Rodoanel sobre os 

aspectos culturais, históricos e arqueológicos, 

bem como sobre os referentes aos aspectos 

sociais e ambientais.  

Não encontramos nenhuma proposição de 

atividade ou obra que possa reduzir ou evitar 

tais impactos, nenhuma justificativa de 

escolha ou descarte de alternativas de traçado 

que considerasse tais aspectos, além dos 

aspectos econômicos e técnicos.



Impactos sociais – minimizar 

negativos e maximizar positivos

A análise dos impactos sociais decorrentes de um empreendimento 

comprometido com a sustentabilidade passou a ser exigência, juntamente 

com as análises ambiental e econômica.

Respondendo a essa exigência, foi elaborado pelo Governo de MG o 

documento denominado ASPECTOS SOCIAIS – ALÇA SUL. 

Análise do texto e do mapa com a representação do trajeto 

permite concluir que o estudo sobre levantamento de aspetos

sociais realizado teve como objeto o traçado 1B, que foi 

descartado.

Deve ser providenciada uma análise do trajeto escolhido (1C) e é 

importante que ele não seja preponderantemente descritivo, como o 

relatório que foi disponibilizado, que apresente dados quantitativos que 

interferem no orçamento da obra (o disponibilizado indica necessidade de 

construção de passarelas, sem dizer onde ou quantas), que  apresente 

análises e que proponha ações que permitam minimizar impactos negativos 

e maximizar positivos.



Aspectos econômicos

Um Relatório de Estudos de Viabilidade, independentemente da 

natureza ou do porte do empreendimento, é requisito obrigatório de 

qualquer obra ou negócio. Este conceito básico é aprendido em 

qualquer curso de gestão. 

Não encontramos entre os documentos disponibilizados pelo 

Governo de MG no link da SEINFRA o Relatório de Estudo de 

Viabilidade do Rodoanel da RMBH, mas apenas planilhas Excel 

com os resultados financeiros, cujos pressupostos deveriam 

estar no citado Relatório.



Aspectos econômicos

A Planilha Excel denominada “Estudo de Viabilidade Técnico Econômica – Rodoanel” 

detalha os seguintes itens, em abas específicas: “Premissas; Retorno; Demonstrativo de 

Resultado do Exercício – DRE; Fluxo de Caixa; Investimentos; CAPEX das Alças Sul, 

Sudoeste, Oeste e Norte; Desapropriação; Manutenção e OPEX”.  A tabela a seguir foi 

construída com base nessa Planilha.



Aspectos econômicos

Pela tabela apresentada, as desapropriações representam 28,22% do 

custo total e os túneis (7,37 km), representam  18,91% do custo 

total. Não encontramos documento que explicite as metodologias 

adotadas para o cálculo dessas rubricas que, juntas, constituem 

47,13% de todo o Rodoanel.

O valor destinado ao meio ambiente (1,19%) é bem próximo do 

previsto para passarelas (1,03%) e menor que os calculados para 

iluminação (1,5%) e canteiros de obras (1,65%), o que permitie

inquirir se o projeto respeita os preceitos de sustentabilidade tão 

evidentes e mandatórios nos dias atuais.



Aspectos econômicos



Aspectos econômicos



Aspectos econômicos

Na alternativa descartada (com a Alça 1B) estavam 

previstos três túneis, com um comprimento total de 

5,25 km (um sob a Serra do Rola Moça e dois sob a da 

Calçada). Na alternativa final (com a Alça 1C) estão 

previstos dois túneis com um comprimento total de 

7,37 km (um túnel de 3,39 km sob a Serra da Calçada e 

outro de 2,98 sob a Serra do Rola Moça). Embora o 

comprimento de túneis tenha aumentado em 2,21 km 

(40,4%) da alternativa 1B para a 1C, o custo deles foi 

reduzido de R$1.595.000.000,00 para R$ 

863.916.951,35 (45,84%).

Tem-se, portanto, uma redução no custo por km 

construído de R$303.809.523,81/km para 

R$117.220.753,24/km (61,42%).



Aspectos econômicos

Não nos parece razoável nem tecnicamente justificável 

uma redução desse porte, a não ser que um dos dois 

orçamentos tenha cometido um equívoco considerável, o 

que levantaria um séria dúvida sobre a confiabilidade de 

todos os estudos e da orçamentação feita pelo Governo, 

não só com relação aos túneis, mas com respeito a todas 

as demais disciplinas. É imprescindível, portanto, que o 

Governo abra para a análise pública todos os estudos e 

cálculos que resultaram em uma disparidade tão grande 

de cursos unitários. Isso permitiria elucidar não apenas 

esse aspecto, porém os relacionados aos custos unitários 

das demais disciplinas.



Aspectos econômicos

Sendo os túneis de categoria AA, conforme normas 

internacionais e tendo o túnel sob a Serra da Calçada uma 

alta declividade – o que aumenta os riscos de acidentes na 

descida e impõe morosidade ao tráfego de subida – essa 

grande redução do custo unitário se torna ainda mais 

questionável. 

❑ Estaria esse custo cobrindo todos os requisitos de 

segurança, todos os de cunho ambiental, todos os 

relativos à manutenção e operação necessários para 

túneis desse tipo? 

❑ Seria esse custo suficiente para cobrir todo o risco 

geológico, visto que o traçado 1C não inclui nenhuma 

sondagem, nenhum estudo geofísico (estudo que, aliás, 

também falta para a 1B)? 



Aspectos econômicos

Não encontramos, entre a documentação 

disponibilizada pelo Governo, a especificação da 

Norma Internacional ou do Manual de Projeto que 

deveriam ser respeitados pelos Licitantes, de forma a 

exigir deles túneis seguros e adequados à sua 

categoria. 

❑ Como  ter certeza sobre o que cada Licitante 

consideraria em sua proposta, como equalizar as 

propostas? 

Nos parece que os túneis foram considerados, pela 

documentação disponibilizada pelo Governo, de forma 

exageradamente simplista, como se fossem meras 

trincheiras de passagem sob uma avenida urbana.



Aspectos econômicos

É necessário, ainda, que o Governo informe 

qual é o montante previsto para ações sócio-

reparatórias, e que ações seriam essas, em 

cada trecho das quatro Alças do Rodoanel. 

A ausência de uma rubrica específica para esse 

ponto crucial, entre as 15 elencadas na 

Planilha mencionada, nos parece um indicativo 

irrefutável da incompletude da orçamentação 

e das diretrizes sociais, dos valores e princípios 

que orientaram a feitura do projeto.



Aspectos econômicos

Análise do CAPEX referente à alça 1C nos permitiu construir gráficos sobre a 

distribuição dos custos previstos para cada disciplina da Alça 1C.

Os gráficos a seguir apontam para um possível motivo fundamentador da 

seleção da alternativa com Alça 1C em detrimento das demais: a verba para 

desapropriações constitui a 4,81% do total do custo da Alça, ocupando a 5ª 

posição no ranking das disciplinas. Os túneis aparecem em 1º lugar, com 

quase 51% do valor total e a parcela dedicada ao meio ambiente em 12º 

lugar, com apenas 0,20%. Ao que tudo indica, a escolha da alternativa de 

Alça 1C teve como motivo principal a redução dos custos de desapropriações 

em detrimento dos aspectos sociais, técnicos e ambientais.



Aspectos econômicos



Aspectos econômicos



Para o Fórum Permanente São Francisco,

Não há dúvidas quando à necessidade de soluções para 

o tráfego de interligação de rodovias na RMBH. As 

dúvidas, que necessitam ser dirimidas, dizem respeito à 

forma mais sustentável e segura de fazê-lo, 

minimizando os impactos sociais e ambientais e os 

riscos de acidentes. 

A sociedade necessita de projetos que, ao saírem do 

papel, se mantenham de pé e resultem em soluções 

efetivas, sustentáveis e em redução expressiva – e não 

em aumento – dos problemas.



Somos da opinião que a incompletude, a inconsistência  e 

os equívocos da documentação sobre o Rodoanel colocada 

a público comprometem a Consulta e a Audiência Públicas, 

e a Licitação.

Diante disso, solicitamos a suspensão do processo, como 

coerência e demonstração de respeito à sociedade civil, 

até que a proposta seja revista e a documentação 

colocada a público seja capaz de justificá-la.

Considerações finais

Com o intuito de contribuir com essa revisão, o Fórum Permanente São 

Francisco estudou uma proposta alternativa para o traçado da Alça Sul, 

ainda em fase de preparação.

O vídeo a seguir apresenta esse traçado. Em uma outra reunião, nos 

propomos a discutir alguns detalhes dessa proposta.



Traçado Geral do Rodoanel

Alça 1C

Alça 1A



Obrigado!

forumsaofrancisco@gmail.com


