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Resumo: Este estudo abordou a importancia do planejamento estratégico e 0s
efeitos negativos causados pela sua auséncia no desenvolvimento da cidade de
Manhuacu (MG). As falhas gerenciais perduraram por décadas e a cidade, que € um
polo regional, se vé diante de diversos problemas de mobilidade que afetam a vida
de moradores e visitantes. Soma-se ainda o exponencial aumento da frota de
veiculos que ndo foi acompanhado pelo desenvolvimento das vias publicas. Diante
desse contexto, foi analisada a opinido publica sobre os transtornos enfrentados
pelas ruas da cidade, bem como buscou-se uma resposta da gestdo local. Para a
pesquisa, foram utilizados métodos quantitativos e qualitativos, como survey e
entrevistas semiestruturadas. Os resultados mostraram o pessimismo da populacao
diante do atual cenério, suas principais queixas, além de mostrar a relagéo
conflituosa entre a gestdo municipal e o 6rgao federal que administra a rodovia que
atravessa a cidade. O crescimento desordenado reflete ndo somente em problemas
estruturais, como também sociais. O artigo expde a necessidade de um
planejamento estratégico adequado que sustente o desenvolvimento de Manhuacu e
dé continuidade ao importante papel da cidade para a regiao.
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1. INTRODUCAO

As politicas publicas adotadas no Brasil, principalmente a partir do ano de
2003, fizeram com que os brasileiros tivessem maior acesso a empréstimos e
financiamentos. Dessa forma, a aquisicdo de novos veiculos foi facilitada, fazendo
com que a frota nacional aumentasse exponencialmente. Infelizmente, o pais como
um todo sofre com problemas de infraestrutura, com politicas que nao estimulam o
transporte coletivo, além da falta de planejamento no desenvolvimento dos
municipios, e assim as ruas das cidades ndo conseguem mais comportar o grande
fluxo de veiculos.

Manhuacu (MG) € um polo regional, onde se localizam os principais centros
de ensino superior, clinicas médicas, variedade de comeércio e servicos na Zona da
Mata de Minas, recebendo um grande numero de visitantes diariamente. A
populacdo local somada a populacdo flutuante cria um fluxo de pedestres e
automoveis intenso, e dessa forma, a mobilidade fica comprometida devido ao
desenvolvimento desordenado que ocorreu e se mantém ao longo dos anos. O tema
proposto € importante, visto que inicia uma discussdo sobre um assunto pouco
estudado, mas que é debatido e vivenciado pela populacdo. Permite que a gestdo
municipal tenha acesso a opinido publica sobre sua atuacdo, os atuais problemas, e
principalmente analisar a importancia de um bom plano estratégico no
desenvolvimento da cidade. O conceito de “planejamento” € muito abordado no meio
académico como quesito para sucesso empresarial, porém este estudo mostra como
0s setores publicos também carecem de bons planos de acdo para um
desenvolvimento eficiente, pautado no longo prazo, na sustentabilidade e na
integracdo com a populacgéao.

A questdo da mobilidade esta diretamente relacionada a qualidade de vida
proporcionada aos habitantes de determinado municipio, logo, a discussédo aqui
proposta desperta a atencédo da comunidade para uma reflexdo sobre o meio onde
vive, como estes transtornos estao presentes em seu cotidiano e o que tem sido feito
em prol de melhorias.

Quando a populacéo se atenta para as questdes do meio onde vive, € capaz
de reforcar o exercicio de sua democracia participativa e cobrar do legislativo
medidas necessarias para o bem comum, além de ndo permitir que as decisdes
estratégicas se concentrem nas maos da classe politica.

Neste artigo foi realizada uma analise diagnostica dos problemas de
mobilidade urbana em Manhuagu, tendo como problema o seguinte questionamento:
como a falta de planejamento afeta a vida de moradores e visitantes? Para a coleta
de dados, foram utilizados métodos quantitativos e qualitativos, como dados
estatisticos e pesquisas de opinido com o0s principais atores afetados pela
deficiéncia de infraestrutura municipal. O artigo também teve o objetivo de analisar
quais sdo os principais problemas relatados pela populagéo, as caracteristicas da
mobilidade urbana da cidade, assim como buscar ouvir uma resposta da gestédo
municipal aos anseios da sociedade.

2. DESENVOLVIMENTO
2.1. Planejamento Estratégico

O chamado Planejamento Estratégico é uma ferramenta essencial para a
eficiéncia da gestdo em meios publicos ou privados. Chiavenatto (2008) defende que
tal instrumento esta voltado para o longo prazo e serve como orientacdo para toda a



organizacao. Kotler (1992) acrescenta que é necessario adequar constantemente o
plano as mudancas do ambiente. Tal ideia vai de encontro a Ferreira et. al. (1997),
que afirmam que o gestor deve enfrentar o desafio de prever e se antecipar as tais
mudancas. O autor ainda pontua que o Planejamento Estratégico deve ocorrer no
nivel estratégico da organizacdo, e que deve orientar as acdes dos outros niveis
hierarquicos. O plano deve ter como base a¢des pautadas nos termos de eficiéncia,
eficacia e efetividade, de forma a aprimorar os resultados e reduzir a0 maximo 0s
pontos fracos da empresa (CHIAVENATTO E SAPIRO, 2003). Braga e Monteiro
(2005) afirmam que a necessidade de acdes reativas mostra que a gestdo nao foi
capaz de acompanhar as mudangas ambientais. Para os autores:

o planejamento estratégico visa desenvolver na empresa uma
mentalidade de antecipagdo as mudancas ambientais, principalmente
na identificacdo de novas oportunidades e na preparacdo para lidar
com possiveis novas ameacgas. Essa posicdo se contrapbe a
tradicional postura passiva das empresas, cujos sistemas de
mudancgas e adaptacdes estdo sempre defasados em relagdo ao
sistema ambiental. (BRAGA e MONTEIRO, 2005, p.27)

Do ponto de vista historico, Kotler (1997) defende que até a década de 70 o
ambiente era relativamente previsivel, onde os administradores se limitavam a
realizar planejamentos operacionais. A elaboracdo do projeto deve partir de um
diagndéstico que indique a atual situacdo do ambiente. Segundo Faria (1997, p.168),
o diagndstico “envolve a analise e sintese dos fatos, isto €, um exame detalhado das
condicBes atuais [...] A sintese permite criar e formular alternativas, de forma a
escolher e selecionar, entre as alternativas, uma linha de adogéo a adotar”.

Kotler (1999) estabelece algumas etapas para a boa elaboracdo de um
planejamento estratégico, partindo da definicAo de missédo e visdo organizacional,
analisando os ambientes externo e interno (também chamada de analise SWOT)
podendo assim tracar suas metas e objetivos, elaborar sua estratégia, implementa-la
e posteriormente realizar avaliacédo e controle.

A posse de uma boa estratégia garante ao gestor ferramentas para aumentar
sua probabilidade de sucesso, podendo inclusive reduzir esforcos. Mas quando se
trabalha com estratégias miopes, sem riqueza de informacdes, o fracasso tende a
ser um futuro certo e precoce (TZU, 1998).

No setor publico ndo € diferente do privado. Lopes (1998) justifica que a falta
de um plano de longo prazo nos meios publicos se da, entre outros fatores, pela
dimenséo da “maquina” que o gestor lida, e que os problemas urgentes ocupam o
tempo necessario para pensar no futuro. Assim, a gestéo fica presa nas tarefas do
dia-a-dia e ndo consegue planejar com cautela o caminho que ira trilhar.

Do ponto de vista do planejamento estratégico urbano, Pagnoncelli e Aumond
(2004) afirmam que nao se trata de uma tarefa delimitada a gestdo municipal, uma
vez que integra a sociedade como um todo. Os autores defendem que deve haver a
participacdo de organizacdes publicas, privadas e a populacdo, para que alcancem
beneficio matuo. Os autores ainda compactuam das etapas descritas anteriormente
por Kotler (1999) como essenciais para um bom plano urbano.

2.2 Planejamento Urbano

Nas ultimas décadas (1995-2015) o planejamento de trafego teve maior
atencao por parte dos gestores, buscando melhorar a qualidade de vida do pedestre
no meio urbano. Porém, enquanto diversos paises trabalhavam para prevenir e



solucionar seus problemas de mobilidade, em outros o0s transtornos se
multiplicavam. Nos paises emergentes a ocupacao do territdrio das cidades € mais
complexa, e os transeuntes tém que utilizar deste ambiente para suas atividades
rotineiras, e a situacéo fica ainda pior quando ocorre uma elevagéo do uso de meios
particulares para locomocao(GEHL, 2013).

Vasconcellos (2012, p.14) relaciona diversos agentes que se interagem no
desenvolvimento dos meios urbanos, incluindo fatores econdémicos, politicos e
sociais. Segundo o autor “os automoveis adquiriram importadncia crescente, na
medida em que o desenvolvimento econdmico diversificou as atividades e gerou
novas classes médias avidas por mobilidade social”’. Borba et.al (2013) atribuem a
industrializacdo o fato do crescimento urbano ter se tornado complexo, visto que
criou uma demanda de novos meios de locomogdo que pudessem atender as
necessidades dos moradores locais e da populacéo flutuante. Para Lopes (1998), o
século 20 foi marcado pela urbanizacdo desorganizada, criando assim diversas
cidades “acidentais”, porém o século 21, marcado pela Globalizagdo exige que as
cidades sejam “intencionais”, ou seja, dotadas de planejamento ao longo prazo.

Pagnoncelli e Aumond (2004), asseveram que a forma como a populacéo
urbana tem crescido compromete o desenvolvimento dos municipios, j& que a
estrutura ndo consegue acompanhar esse ritmo. Segundo o Ministério das Cidades
(2013) a mobilidade urbana € um desafio que novos gestores devem enfrentar nos
planejamentos das cidades modernas.

Vasconcellos (2012) apresenta os conceitos de (1) Planejamento Urbano, (2)
Planejamento de Transporte e (3) Planejamento de Mobilidade. O primeiro se
relaciona em como o0 meio deve ser ocupado, baseado na legislagcdo, o segundo
com a infraestrutura oferecida, enquanto o terceiro define como tal estrutura ira
servir a populacao baseado no estudo do trafego, leis, fiscalizacdo e educacédo. Para
0 autor:

em geral, o planejamento urbano é considerado a intervencdo mais
importante, a mais “nobre”. O planejamento de transportes vem a
seguir, principalmente em funcdo dos graves problemas de
transporte verificados em paises em desenvolvimento. Por dltimo, o
planejamento da mobilidade aparece como técnica “menor”,
associada a existéncia de recursos humanos especializados na area
da engenharia. (VASCONCELLOS, 2012, p.145).

Os planos relacionados ao trafego devem levar em conta a seguranca,
conforto, qualidade, e dar atencdo especial aos jovens, idosos e pessoas com
necessidades especiais (GEHL, 2013). Leite e Awad (2012, p.144) afirmam que um
sistema integrado de transporte publico multimodal “é fundamental para a oferta de
acesso ao trabalho, ao lazer, as compras e a qualquer outra funcdo priméaria da
cidade para a maioria de seus cidadaos”. Na opinido de Lopes (1998, p.20), “o
Planejamento Estratégico de Cidades surgiu, entdo, com caracteristicas de um
processo participativo focado em pensar e construir o futuro das cidades”.

Os pontos que atendem as necessidades de saude, educacgdo, lazer e
compras da populacdo sdo os polos geradores de trafego. A demanda por acesso a
esses locais compromete a fluidez do transito e cria uma nova demanda por
estacionamentos. Quando esses estabelecimentos ndo possuem dentro de seu
territdrio um espaco planejado para receber seus visitantes, 0S mesmos se veem
obrigados a utilizar as vias publicas, comprometendo todo o trafego e gerando uma
disputa por vagas (DENATRAN, 2001).



Acrescenta-se também que a falta de planejamento destes polos faz com que
Seus processos operacionais como carga e descarga, embarque e desembarque,
também sejam realizados nas ruas. Tais processos muitas vezes contam com
veiculos grandes como caminhdes, carretas, vans, entre outros. Ou seja, a disputa
territorial € ainda mais complexa.

Vasconcellos (2012) afirma que a falta de coordenagédo sobre o uso do
territdrio urbano causa diversos prejuizos para 0 municipio. Segundo o autor,
quando um imével é autorizado a mudar sua destinacéo inicial (abrigar um comeércio
onde antes era uma residéncia), o nimero de viagens para este local é multiplicado
sem que a infraestrutura local acompanhe essa transformacdo. O autor ainda se
posiciona sobre o estimulo dado a expansdo urbana através de loteamentos
afastados, mostrando que o aumento das distancias compromete ainda mais o
transporte publico e gera estimulo ao uso dos meios individuais.Esse
posicionamento vai de encontro a opinido de Gongalves (2009), que defende que o
fato das pessoas terem migrado do centro das cidades para as zonas periféricas
aumentou a dependéncia dos carros particulares.

Banister (1995) também abordou essa migracdo, defendendo que a area
central urbana ndo foi capaz de suportar o fluxo de automoéveis, perdendo a
qualidade de vida que oferecia a populacédo, e o ambiente, que antes tinha varias
funcdes, passou a ser “mono funcional”.

A populacdo mais carente geralmente se vé obrigada a viver nessas regifes
periféricas, distantes do trabalho, de servicos béasicos de salde e educacgédo e
carecem de transporte publico.

A participagao popular e seu sentimento de patriotismo séo a for¢ca que um
planejamento estratégico precisa para promover a imagem de um municipio interna
e externamente. Ou seja, a sociedade precisa estar integrada ao projeto de
desenvolvimento local (CASTELLS E BORJA, 1996). Projeto este que precisa dar
cada vez mais atencdo as questbes ambientais, sociais, juntamente com as
econdmicas, garantindo um desenvolvimento sustentavel aos municipios.

2.3 Desenvolvimento Sustentavel

Plume (2003, p.1) define Desenvolvimento Sustentavel como “uma forma de
desenvolvimento que vai de encontro as necessidades da geracdo atual sem
comprometer a possibilidade (ou capacidade) das geracdes futuras em satisfazer as
suas necessidades”. Vasconcellos (2012) e Druciaki (2013) apontam a poluicdo
atmosférica e sonora como os principais efeitos causados pelos veiculos no meio
ambiente e que impactam diretamente na salde humana, seja fisica ou
psicologicamente. Druciaki (2013) afirma que o aumento da frota de veiculos
compromete os resultados dos planos de melhorias de mobilidade, mesmo que haja
uma evolucgéao tecnoldgica para tal fim.

Vasconcellos (2012) apresenta duas variaveis que contribuem para o
aumento das emissdes: a manutencdo dos veiculos e a velocidade do trafego
urbano. Veiculos mais antigos ou que ndo recebem as devidas manutencdes
tendem a emitir maiores poluentes na atmosfera. Assim, foi criado o Programa de
Controle da Polui¢do do Ar por Veiculos Automotores (Proncove), baseada em uma
lei criada no Brasil em 1986. O programa tinha por objetivo a reducédo da poluicao
gerada pelos veiculos no pais, tendo um cronograma de metas a ser atingido
progressivamente. Segundo o autor, quando a velocidade do trafego € baixa, a
emissao de poluentes € maior, podendo aumentar em até 50%.



O modelo de mobilidade adotado no pais da sinais de insustentabilidade, uma
vez que agride o ambiente e é ineficaz no transporte da populacdo. A estratégia de
ampliacdo viaria € a mais utilizada para atender a demanda social por melhorias de
locomogéo, porém acaba estimulando a utilizacdo de veiculos particulares em
detrimento dos meios publicos. Tal fato mostra que existe um ciclo que néao
apresenta melhorias, prejudicando o meio ambiente e afetando negativamente a
vida das pessoas (MINISTERIO DO MEIO AMBIENTE?, 2014).

Campos (2006) aborda a questdo do modelo energético adotado pelo Brasil.
Segundo o autor, é essencial que se busque por fontes de energia mais limpas para
gue haja melhoria na qualidade do ar.

E necessario que haja medidas que influenciem as pessoas a utilizarem o
transporte publico em detrimento dos meios particulares. A sociedade precisa sofrer
uma mudanca cultural para aceitarem essa mudanca, pois veem o0 meio coletivo
como aquém ao individual (DRUCIAKI, 2013).

Leite e Awad (2012) afirmam que:

cada vez mais, pensa-se a mobilidade urbana como parte integrante
da concepcao geral de uma cidade sustentavel, onde mover-se com
qualidade é face da mesma equacdo em que estdo habitar com
gualidade ou trabalhar com qualidade. (LEITE E AWAD, 2012, p.145)

Ainda segundo os autores, a populacdo tem se conscientizado e cobrado
medidas sustentaveis de seus governantes. A ideia é propagar essa discussao e
manter o debate sempre em aberto nas ruas. Gehl (2013) d& énfase aos beneficios
gerados pelo transporte realizado por bicicletas, uma vez que exigem menor espaco
urbano, ndo emitem poluentes, e podem evitar que o transporte publico fique
sobrecarregado. O autor também critica as cidades onde a faixa dedicada aos
ciclistas se mistura ao trafego de veiculos rapidos, elevando significativamente o
risco de acidentes.

Para atender estas demandas é necessario que haja uma autoridade legitima
nas maos de pessoas que tém nos problemas sociais a natureza de seu trabalho. A
funcdo do cargo politico € receber os anseios da comunidade e alocar recursos para
a sua solucéao.

2.4 Politicas Publicas

A definicao de “Politicas Publicas” possui algumas divergéncias entre diversos
autores. Enquanto para alguns as politicas publicas sdo a¢fes que s6 podem ser
elaboradas e implementadas pelo Estado (por contar com autoridades legalmente
eleitas para tal funcéo), para outros 0s meios nao-governamentais sdo agentes
capazes de patrticipar na resolucdo de problemas publicos. Secchi (2014) defende
este ultimo conceito, afirmando que as politicas adotadas pelo Estado séo politicas
governamentais, e ndo publicas.

A figura 1, elaborada pelo autor, ilustra seu conceito, mostrando que Politica
Pulblica € um conceito mais amplo que o defendido pelos autores estadistas:

! BRASIL, Ministério do Meio Ambiente. Mobilidade Sustentavel, Cidades Sustentaveis, 2014.

Disponivel em: <http://mww.mma.gov.br/cidades-sustentaveis/urbanismosustentavel/mobilidade-
sustent%C3%A1lvel> Acesso em 15 set. 2015.
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Lopes (1998) atribui como fator de insucesso da gestdo publica a méa
capacitacdo e o descaso daqueles que deveriam trabalhar para o Estado. Teixeira
(2002) defende que as omissdes destes gestores também podem ser consideradas
politicas publicas, ideia que contraria Secchi (2014), uma vez que segundo o autor, a
passividade diante dos problemas demonstra falta de interesse em encontrar a
solucéo.

Oliveira (2010) argumenta que o gestor publico tem de lidar com a escassez
de recursos, ndo sendo possivel atender todas as necessidades sociais, logo, &
necessario que seja organizada uma lista de prioridades, a chamada Agenda
Governamental. Lopes e Amaral (2008) enumeram a politica publica em cinco fases,
sendo a primeira a definicdo da Agenda. Uma vez definidas as prioridades, ocorre a
formulacdo das politicas. As aces e tomadas de decisées ocorrem na terceira fase,
e que serdo respectivamente implementadas e avaliadas nas préximas duas fases.

Para Teixeira (2002):

as politicas publicas visam responder a demandas, principalmente
dos setores marginalizados da sociedade, considerados como
vulneraveis. Essas demandas sdo interpretadas por aqueles que
ocupam o poder, mas influenciadas por uma agenda que se cria na
sociedade civil através da press@o e mobilizacdo social. (TEIXEIRA,
2002, p.3)

As politicas publicas voltadas para o desenvolvimento urbano tiveram inicio
ainda no regime militar, na década de 70, com o 2° Plano de Desenvolvimento, e
posteriormente os estudos propostos deveriam contar com participacdo social. A Lei
da Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12) atribui as cidades o papel de planejar e
colocar em prética suas agfes em prol de uma mobilidade eficiente. A Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) acrescenta que as cidades que possuem
populacdo acima de 20 mil habitantes devem planejar o crescimento ordenado das
cidades, elaborando e apresentando seus planos de ac¢éo, e dando prioridade aos
meios de transporte ndo motorizados e aos meios publicos coletivos. Vale ressaltar
que o Ministério das Cidades surgiu em 2003, ap6s a aprovacdo do Estatuto das
Cidades (Lei n° 10.257/01) em 2001(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013).

Vasconcellos (2012, p.123) condiciona a eficacia do Plano Diretor (PD),
exigido pela PNMU, a patrticipacdo de diversos orgaos publicos. Segundo o autor,
“‘dado o seu carater legal, o PD precisa ser analisado e votado pela Cémara
Municipal, o que implica a participacéo direta dos vereadores de cada cidade, assim
como das entidades civis de representagao”.



Guimaraes (2009) apresenta outros programas que visam a melhoria da
mobilidade urbana, entre eles: o Programa de Infraestrutura para a Mobilidade
Urbana (PROMOB) que tem o objetivo de investir em infraestrutura para a
locomocdo dos meios coletivos e ndo motorizados, voltado para municipios com
mais de 100 (cem) mil habitantes; e o Programa de Intervenc¢des Viarias (PROVIAS)
criado com o objetivo de possibilitar a aquisicdo de equipamentos necessarios para
a construcao, aperfeicoamento e corre¢cdes da malha viaria brasileira.

Segundo o Ministério das Cidades (2005):

a promocdo da mobilidade urbana requer a énfase no transporte
publico coletivo e ndo no transporte individual, o que significa, ao
mesmo tempo, uma orientacdo de incluséo social, de racionalidade
de investimentos publicos e de reducdo de congestionamentos,
poluicdo e acidentes (MINISTERIO DAS CIDADES, 2005, p.11).

O Ministério das Cidades (2013) e Gomide (2003) apontam que o
investimento no transporte publico, além de melhorar a mobilidade urbana, impacta
positivamente na competitividade das cidades, nos empregos, na geracao de renda
e promove a incluséo social.

Ofertando transporte publico de qualidade e baixo custo as pessoas, a gestao
publica desestimula o uso de meios privados. O custo-beneficio dos meios de
locomocdo influencia diretamente no modal adotado pelo individuo
(VASCONCELLOS, 2012).

Quando os meios coletivos sdo onerosos as populagbes de baixa renda
sofrem dispéndios em seu orcamento familiar. Trabalho e educacdo sdo os
principais motivos que levam os individuos a se locomoverem, e muitas vezes 0s
chefes de familia ndo contam com trabalho fixo que possa oferecer vale-transporte e
estdo sempre em empregos temporarios. Por outro lado, se a renda cresce,
acrescenta-se o lazer como um fator adicional para as viagens (GOMIDE, 2003).

2.5 — Politicas de Ampliacao do Crédito

Para analisar o exponencial aumento da frota de veiculos no Brasil é
necessario entender as politicas de ampliagdo de crédito propostas pelo Governo
Federal.

Barone e Sader (2008) defendem que a partir do Governo de Luiz Inacio Lula
da Silva (2003-2010) foram implantadas medidas de inclusdo social, levando a
populagdo de baixa renda aos bancos publicos, a chamada “bancarizagao”, onde os
créditos concedidos tinham objetivo produtivo ou simplesmente de consumo. Os
autores comprovam sua tese, mostrando que entre 2001 e 2007 o niumero de contas
correntes sofreu um acréscimo de 57,5% enquanto o de contas poupanca se elevou
em 39%.

A modalidade de Crédito Consignado, regulamentada em 2003, fez com que
0s bancos enxergassem nos aposentados e pensionistas um publico em potencial,
uma vez que o risco de inadimpléncia era pequeno. Logo, percebe-se a
possibilidade de um grande salto no numero de créditos concedidos ao
publico(LUCA, 2005)2.

2LUCA, Lea de. Os bancos querem o0s vovds. Abril, 2005. Disponivel em:
<http://exame.abril.com.br/revista-exame/edicoes/842/noticias/os-bancos-querem-os-vovos-
m0055867>. Acesso em 19 set. 2015
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Segundo Teixeira et.al (2006) as taxas de juros aplicadas nas operacoes de
Crédito Consignado sdo menores que as aplicadas no Crédito Pessoal, uma vez que
nesta uUltima modalidade os bancos, mesmo que em posse de garantias, ficam
‘reféns” do cliente, enquanto na consignacdo o pagamento das parcelas ja esta
retido diretamente na fonte, seja no salario ou na rescisdo contratual (em caso de
demissoes).

Outro fator importante se deve ao fato da consignacdo estar restrita a
economia formal. Ou seja, além dos aposentados e pensionistas, somente
funcionarios publicos ou privados com carteira assinada teriam a oportunidade de
acessa-la. Assim, grande parte da populacdo foi excluida por trabalharem na
informalidade(BARONE e SADER, 2008).

Alerigi Junior® (2011) noticiou que a Presidente Dilma Rousseff, entdo em seu
primeiro mandato, determinava a reducdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI) para o setor automobilistico. A medida foi tomada em um
momento em que o délar se encontrava enfraquecido e a economia brasileira estava
em crescimento, realizando um grande numero de importacdes de carros. Assim, a
venda de automéveis sofreu um grande impulso, atraindo os consumidores com
pregos abaixo do que era praticado.

O acesso ao crédito é uma ferramenta que pode ser utilizada para controlar e
desenvolver a economia. Por outro lado, podem surgir consequéncias no curto,
médio e longo prazo, que necessitam de atencdo governamental. Assim, é
necessario ter cautela com o indice de endividamento da populacdo, ja que varios
paises no mundo enfrentaram grandes crises causadas pela inadimpléncia. A falta
de um planejamento no orcamento familiar faz com que as pessoas se deixem levar
pela oportunidade de acesso ao crédito e posteriormente ficam incapazes de liquidar
a divida (BURIN, 2012).

Uma forma de tentar controlar o mau uso do recurso consignado foi a
limitacdo imposta pelo Governo Federal de 30% como percentual maximo de
comprometimento da folha de pagamento.

O Ministério da Justica (2010) também abordou o excesso de endividamento
da populacéo, apresentando o seguinte conceito:

o superendividamento pode ser definido como impossibilidade global
do devedor-pessoa fisica, consumidor, leigo e de boa-fé, de pagar
todas as suas dividas atuais e futuras de consumo (excluidas as
dividas com o Fisco, oriundas de delitos e de alimentos) em um
tempo razoavel com sua capacidade atual de rendas e patrimbnio
(MINISTERIO DA JUSTICA, 2010, p. 21).

O estimulo ao consumo aquece a economia, aumenta a demanda por bens e
servicos, 0 que consequentemente causa novos investimentos e geracdo de
empregos. Por outro lado, a populacdo mais pobre e sem escolaridade nédo se
beneficiaria desses empregos devido a falta de qualificacdo necesséaria. Assim, é
importante estimular 0 acesso aos recursos para producdo, para que a sociedade
possa investir em sua capacitagdo, melhorar seus negocios e ter maior acesso ao
mercado(BARONE e SADER, 2008).

SALERIGI JUNIOR, A. Dima sanciona lei de reducdo do IPI para veiculos. 2011.
Disponivel em:<http://economia.uol.com.br/ultimas-noticias/reuters/2011/12/15/dilmasanciona-lei-de-
reducao-do-ipi-para-veiculos.jhtm> Acesso em 20 set. 2015.
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3. METODOLOGIA

A cidade de Manhuacu (MG) possui aproximadamente 87 mil habitantes e um
territério de 628.318 km2. Sua economia esta marcada pela cadeia produtiva do cafe,
que movimenta o comércio local. No ano de 2013 eram 2.849 empresas registradas e
cerca de 19 mil pessoas ocupadas e assalariadas neste setor. O fato de concentrar
um grande numero de organizacdes que comercializam produtos e servigos faz de
Manhuacu um polo regional, recebendo diariamente centenas de milhares de
visitantes de diversos municipios de Minas Gerais e Espirito Santo. Esse contexto é
comprovado pelos dados que mostram que o setor de servi¢os representava 74% do
valor do PIB municipal em 2012 (IBGE, 2015).

Assim, tendo como base a populagédo local somada a populacédo flutuante,
nota-se que o trafego de veiculos na cidade é intenso e compromete a qualidade da
mobilidade urbana. Este € o ponto de partida para esta pesquisa: analisar os reflexos
de um crescimento desordenado, marcado pela falta de planejamento, no
deslocamento dos moradores e visitantes. Busca-se encontrar a percep¢ao publica
sobre os transtornos enfrentados diariamente, seja do ponto de vista do motorista
guanto do pedestre.

Essa pesquisa se caracteriza como do tipo descritiva, que para Gil (2002) trata-
se de um estudo de populacdes ou fendbmenos, onde o pesquisador pode ter apego a
precisdo, trabalhando com base em levantamentos e dados quantitativos, ou procurar
aprofundar no tema por meio de entrevistas que obtenham relatos e opinides dos
entrevistados, logo, um foco mais qualitativo. Gil (2002, p.42) acrescenta que as
pesquisas enquadradas nessa classificacdo “se propdéem a estudar o nivel de
atendimento dos 6rgdos publicos de uma comunidade, as condi¢ces de habitacdo de
seus habitantes [...] e tém por objetivo levantar as opinides, atitudes e crencas de uma
populagdo”. Esse argumento do autor mostra como o modelo de estudo adotado
neste artigo se aproxima do tema proposto.

A pesquisa com fim descritivo ndo tem como principal objetivo explicar um
fendmeno, mas seu estudo pode servir como referéncia para tal (VERGARA, 1998).
Gil (2002) contribui com a explicacao, afirmando que se trata de um meio que tem:

[...] como objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema
com vistas a torna-lo mais explicito ou construir hipoteses. Pode-se
dizer que tais pesquisas tém como objetivo principal o aprimoramento
de ideias ou descoberta de institui¢cdes. (GIL, 2002, p. 41)

Considerando a necessidade de estudar a opinido publica dos moradores e
visitantes de Manhuacu, optou-se pela técnica de levantamento ou survey,
possibilitando um questionamento direto a uma amostra deste universo acerca do
assunto levantado. Essa analise quantitativa gerada pelo conjunto de informacdes
coletadas é o que permite a determinacgéo de conclusdes (GIL, 2002).

O meétodo rigoroso com o qual o survey € realizado faz com que as
informacbes obtidas possam ser analisadas em longo prazo por diversas
perspectivas, comprovando ou negando determinada teoria. E importante lembrar
que as respostas obtidas devem ser codificadas e realocadas em grupos de
respostas, uma vez que a andlise de respostas abertas ndo fazem parte deste
método quantitativo (BABBIE, 2003).

A amplitude, o custo, a conveniéncia e uma relagdo fechada as influéncias
externas com o0s entrevistados compde os beneficios agregados a técnica de
levantamento, enquanto a davida diante da subjetividade de determinado contexto e



a possibilidade de ndo alcancar o niumero desejado de respostas se caracterizam
como desvantagens da mesma (BERTUCCI, 2009).

Gil (2002) defende que a escolha do questionario deve ser eficiente, uma vez
gue as perguntas precisam ser diretas, ndo devem induzir a resposta do entrevistado
ou gerar nele algum sentimento negativo além de né&o criar confusdo da mente do
interlocutor. Baseada em Vergara (2005), a escolha dos questionados/informantes
deu-se por acessibilidade, selecionados pela facilidade de acesso.

Do ponto de vista quantitativo, € necessario encontrar um numero amostral
que ira testar e representar a generalidade da teoria proposta. Assim, baseando-se
na equacgao apresentada por Minayo (2000):

n= Tamanho da amostra

o= Nivel de confianca escolhido

p = percentagem com a qual o fendmeno se verifica
g = Percentagem complementar (100 — p)

e’= Erro maximo permitido

Transeuntes manhuacuenses ou ndo: aproximadamente 10% (p = 10) (q = 100-10 =
90). Nivel de confianca de 95% (dois desvios). Erro maximo = 4%.

. _ 41090 _3.600
16 16

=225

O questionario, portanto, foi aplicado a 225 (duzentos e vinte e cinco)
transeuntes no municipio de Manhuacu (MG).

Este artigo também contou com métodos qualitativos, visando obter
informagdes mais aprofundadas sobre o contexto estudado. Gil (2002) considera
gue esse critério possui conteddo mais analitico e menos formal que o método
guantitativo, além de ser organizado em textos ou esquemas.

Ja Malhotra (2001) defende que a compreensdo do problema é mais eficaz
nas pesquisas qualitativas. Foram realizadas entrevistas semiestruturadas com o
gestor responsavel pelo planejamento estratégico de Manhuagu e com o Orgéo
responsavel pela rodovia federal que atravessa o perimetro urbano da cidade, o
DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes). Enquanto Gil
(2002) exalta a flexibilidade dessa técnica, Bertucci (2009) destaca a importancia
das entrevistas no estudo de um contexto que envolva as ciéncias sociais e
gerenciais. Essa flexibilidade também €& uma das principais caracteristicas da
classificagdo “semiestruturada”, pois o pesquisador pode alterar seu roteiro de
perguntas conforme sua necessidade e conveniéncia.

Para analisar o0 aumento da frota a nivel nacional e municipal foi realizada
uma coleta documental com base nos dados do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN). Essa fase também se enquadra como fase qualitativa.



4. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

As politicas de ampliacdo de crédito e os incentivos fiscais oferecidos pelo
Governo Federal fizeram com que a frota nacional tivesse um crescimento
exponencial. Em Manhuagu (MG), entre dezembro de 2002 e setembro de 2015
houve um aumento de 175,05% no numero de emplacamentos, saltando de 12.545
para 34.505 veiculos. Vale ressaltar que esses numeros néo incluem os diversos
automoveis emplacados em outros municipios, mas que circulam pela cidade. Esse
elevado crescimento pode ser ilustrado pelo gréafico 1:
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Gréfico 1 - Numero de emplacamentos em Manhuagu (MG) entre 2002 e 2015
Fonte: DENATRAN* (2015)

O questionario utilizado no método quantitativo foi respondido por 50,9% de
moradores de Manhuacu, enquanto 49,1% eram visitantes, e entre os entrevistados,
65,4% se declararam condutores. Considerando as perspectivas de motorista e
passageiro, 55,7% dos entrevistados utilizam veiculos particulares como principal
meio de locomogé&o na cidade, além de 10,1% de usuarios de motocicletas. Estes
dados comprovam como a populacdo da preferéncia aos meios individuais e
motorizados em detrimento do transporte coletivo ou nao-poluentes, conforme o
pensamento defendido por Druciaki (2013).

A utilizacdo dos 6nibus foi destacada por 17,5% dos individuos, enquanto
15,4% relataram que na maior parte do tempo trafegam a pé por Manhuacu. Apenas
1,3% dos entrevistados disseram utilizar bicicletas, logo, percebe-se que o método
de transporte tido por Gehl (2013) como o mais benéfico para a mobilidade urbana é
0 menos utilizado no municipio.

Segundo o gestor responsavel pelo planejamento municipal (entrevistado 1)
nao ha projetos que estimulem essa substituicdo de modais, apenas incentivos a
realizagdo anual de um passeio ciclistico, o qual o proprio considera insuficiente. O

* DENATRAN, 2015. Frota de Veiculos. Disponivel em:
<http://www.denatran.gov.br/frota2015.htm>Acesso em 11 nov. 2015



entrevistado também atribui esta situacdo aos erros de planejamento em gestbes
passadas além de uma topografia desfavoravel para o uso de bicicletas.

Com o objetivo de aprofundar a pesquisa sobre o comportamento dos
transeuntes, 0 questionario abordou qual o maior fator influenciador nessa escolha
de modais, obtendo que 41% dos entrevistados prioriza a comodidade na escolha de
seus meios de locomocgao, conforme o grafico 2 a seguir:

FATOR PRINCIPAL NA ESCOLHA DE MODAIS DE
TRANSPORTE

B Comodidade M Custo M Falta de opgOes eficientes B N&o tem outra escolha

Gréfico 2 - Principal motivo que influencia na escolha dos métodos de locomocao dos entrevistados
Fonte: Dados de pesquisa (2015)

Quando questionados sobre as principais razdes que os levam a transitar por
Manhuacu os entrevistados puderam assinalar mais de uma opc¢édo, sendo que
54,4% destacaram o motivo “trabalho” e 46,9%, o motivo “educacgao”. Ainda houve
destaque para lazer e compras (26,8%) e saude (25,4%).

O gestor municipal considera que Manhuacu possui uma localizacao
estratégica, que somada as suas “diversas vocagdes e caracteristicas positivas”

fazem da cidade uma referéncia regional. Ele ainda afirma que:

destarte, Manhuacu protagoniza uma condicdo singular de cidade
polo, rodeada por dezenas de cidades de porte menor, as quais
criaram uma interdependéncia e uma simbiose que conspira a favor
dela e dos municipios parceiros que necessitam um dos outros para
que subsistam com a qualidade de vida desejavel (GESTOR
MUNICIPAL, 2015).

Assim como defendido por Gehl (2013), Banister (1995), e Leite e Awad
(2012), a mobilidade urbana estd diretamente ligada a qualidade de vida da
populacdo, e a pesquisa obteve que 87,3% dos cidaddos concordam com essa
ideia, sendo que 53,1% classificaram essa influéncia como de grande importancia.

Com relagédo ao uso do transporte publico, 162 transeuntes afirmaram que a
sociedade tem preconceito quanto ao uso dos coletivos. Pensamento que vai de
encontro ao que foi abordado por Druciaki (2013), que defendia a necessidade de



uma mudanca cultural na populacdo brasileira para substituicAo dos modais
particulares.

No que se refere a atuacdo da gestdo publica (municipal e federal) em busca
de amenizar e prevenir os transtornos de mobilidade urbana, foram obtidos dados
semelhantes: 75,4% dos entrevistados ndo veem acdes corretivas enquanto 75,9%
nao veem acodes preventivas.

Segundo o gestor publico, a mobilidade urbana ganhou destaque nos ultimos
anos, fruto do desenvolvimento, porém, ressalta que o Governo Federal atribui
obrigacdes nesse sentido as cidades diante de um cenario em que a divisdo do “bolo
tributario” nao ocorre na mesma proporgao. A apresentacdo do Plano de Mobilidade
Urbana teria prazo final em abril de 2015, porém, como apenas 1,4% dos municipios
mineiros conseguiram atingir essa meta, o prazo foi prorrogado. Por julgar ter uma
equipe insuficiente e sem a qualificacdo necessaria, foi aberta uma licitacdo para a
contratacdo uma empresa especializada para cuidar de questbes como:

Plano Diretor

Plano de mobilidade urbana
Revisdo do cédigo de obras

Cddigo municipal de meio ambiente
Lei de parcelamento do solo
Caodigo de posturas municipais

ok wNE

A administragdo municipal ressalta que os instrumentos acima citados
necessitam de ampla discussdo e da participacdo popular. Apesar de nao
significarem solu¢des imediatas, sdo “um importante marco de busca de solugdes”.

Enquanto 200 entrevistados afirmaram que ndo ha um planejamento
adequado para o desenvolvimento de Manhuagu, o gestor considera que “os
empreendimentos que tem por escopo a formacao de locais de moradia e estruturar
novos bairros, tem sido conduzida (sic) com seriedade compativel pela
administragdo”. O mesmo ressalva que erros podem ocorrer, pois julga como
precério o arcabouco legal disponivel para a gestdo e critica a atitude de alguns
empreendedores locais. Segundo o administrador:

temos uma cultura por parte de alguns empreendedores de nossa
cidade, que atuam como verdadeiros “estelionatarios”, pois iniciam
os empreendimentos sem as devidas licencas e projetos, sem
aprovacgao, ndo legalizam os imoveis e depois a populacao vai cobrar
a infraestrutura, que seria de responsabilidade do vendedor, do
poder publico (GESTOR MUNICIPAL, 2015).

A populagdo também foi questionada sobre os principais problemas que
enfrentam a bordo de um veiculo ou como pedestre. Nessas duas questdes também
era permitido assinalar mais de uma alternativa, obtendo os resultados ilustrados
pelo grafico 3.
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Gréfico 3 - Os principais problemas encontrados na utilizagéo de veiculos em Manhuagu
Fonte: Dados de pesquisa (2015)

Os dados obtidos mostram que os engarrafamentos (63,30%) e a auséncia de
vagas de estacionamento (77,40%) sdo os transtornos mais citados pela populagéo.
Tais problemas se agravaram pelo aumento da frota de veiculos e pelo contexto
descrito pelo DENATRAN (2001), onde as pessoas ocupam as vias publicas para
acessarem seus pontos de interesse na cidade, ja que a maioria dos mesmos nao
possui espaco para receber seus clientes. Do ponto de vista do pedestre, 73% dos
guestionados se queixaram da qualidade das calcadas, mas problemas secundarios
também foram citados, como a presenca de entulhos e auséncia de seméforo para
pedestres.

O gestor municipal resume como falta de planejamento a raiz desses
problemas. Segundo o entrevistado nao foi previsto o crescimento demogréafico
assim como o da frota de veiculos, além da falta de adaptacdo da legislacdo ao
desenvolvimento municipal, falta de adaptacdo das vias, comércios construidos sem
a preocupacdo de criar estacionamento para seus clientes e a “prevaléncia
comportamental equivocada das pessoas e usuarios das vias”. Segundo ele, a
gestdo estd “tentando minimizar o problema com otimizagdo da sinalizagdo e
democratizagdo do uso dos espagos, processo que vem sendo melhorado
gradualmente”.

No bairro Bom Pastor, local com concentracdo de armazéns de café, e na
regido central, o trafego é bastante prejudicado pelo nimero de vagas reservadas
para carga e descarga. A administracdo entende que os empreendedores locais
muitas vezes assumem o papel do municipio e sinalizam de maneira irregular as
vias publicas. Tal situagdo, segundo o gestor, estd sendo corrigida gradualmente,
buscando padronizar as placas de sinalizagdo bem como a “eliminagdo de
desmandos e a efetiva legalizagdo dos espagos”.

Porém o gestor municipal defende que uma verdadeira melhoria no local
ocorreria com a transferéncia destes empreendimentos para locais no entorno de
Manhuacu, segundo ele:



uma das alternativas seria o empreendimento que vem sendo
estudado para ser implementado no entorno do aeroporto entre
Santo Amaro e Realeza, onde ha a proposta de instalacdo de um
condominio logistico, que atraird os atacadistas para aquele local
(GESTOR MUNICIPAL, 2015).

Essa fala do entrevistado 1 remete ao pensamento de Banister (1995) sobre a
perda da qualidade de vida resultante da centralizacdo das atividades comerciais
nas cidades.

Sobre uma possivel mudanca de meios de transportes, os transeuntes
acenaram em sua maioria pelo desejo de andar mais a pé (31,1%). Na sequéncia
vem a modal bicicleta (28,1%), 6nibus (22,4%) e carro préprio (18,4%).

O grafico 4 mostra outros grandes problemas de mobilidade em Manhuacu
identificados pelos questionados, de uma maneira mais ampla. A populagéo apontou
a falta de estrutura das vias publicas (65,40%) e o excesso de veiculos (59,60%)
como o0s principais transtornos de mobilidade existentes na cidade, porém,
atribuiram ao comportamento dos individuos no transito (43%), bem como a
imprudéncia de motoristas e pedestres (43%) como fatores secundéarios que tornam
essa interacdo nas ruas ainda mais conflituosa.

Principais problemas de mobilidade urbana em
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70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Principal problema de mobilidade urbana em Manhuagu

O Excesso de veiculos O Falta de ciclovias
M3 sinalizagdo das vias O Comportamento dos individuos no transito
Imprudéncia de motoristas e pedestres Falta de estrutura das vias publicas

O Outros

Gréfico 4 - Os principais problemas de mobilidade urbana em Manhuagu (MG)
Fonte: Dados de pesquisa (2015)

O grande destaque para a falta de estrutura vai de encontro ao pensamento
de Pagnoncelli e Aumond (2004), que destacam que o ritmo de desenvolvimento
estrutural ndo consegue acompanhar o crescimento populacional, e no caso de
Manhuagu, também o da frota de veiculos.

A administracdo municipal diz estar ciente que muitas placas de sinalizacéo
ainda ndo atendem as necessidades da populagcédo, mas que tem o compromisso de
reverter essa situacao para beneficio de moradores e visitantes.

Enquanto cerca de 73% dos transeuntes criticam a eficiéncia do
estacionamento rotativo, o gestor acredita que essa ferramenta condiz com a
realidade do municipio e tem a proposta de democratizar o uso do espac¢o. Segundo



0 entrevistado, as poucas vagas eram muito utilizadas pelos préprios empresarios
locais, prejudicando o trafego do restante da populagdo, dessa forma, o
estacionamento rotativo surgiu como uma forma de melhor distribuir tempo e
espaco, maximizando a rotatividade. Porém, considera que para uma melhor
eficiéncia € necessaria uma mudanca comportamental nos individuos, que ainda se
mostram arredios ao método. Outra maneira de amenizar essa demanda seria 0
investimento privado em prédios de estacionamento, muito comuns nos grandes
centros.

E também na iniciativa privada que a administracdo municipal acredita estar a
solucdo para os problemas do terminal rodoviario de Manhuagu. Em entrevista, foi
relatado que existe um esboco de projeto para a transferéncia do terminal para um
local de distancia mediana do centro, mas ndao houve interessados em assumir a
proposta, provavelmente pelo alto investimento. Da mesma forma, o municipio nao
possui recursos suficientes para essa construgcédo. O gestor ainda cita os problemas
sociais ao redor do local, afirmando que “as demais questbes negativas que se
juntaram ao redor do terminal rodoviario é fruto de erros e decisdes equivocadas no
passado, bem como de outros fatores que foram atraidos para o ambiente.”

Com relacé@o a presenca da BR-262 no perimetro urbano de Manhuagu, 149
entrevistados concordaram que este fato agrava os problemas de mobilidade urbana
da cidade. O Entrevistado 2, representante do DNIT afirmou que

ha um conflito entre o trafego urbano de veiculos e pedestres e o
trafego de passagem. A cidade se desenvolveu ao longo da rodovia
e dos dois lados, criando conflitos com o cruzamento da rodovia além
de sobrecarrega-la com trafego urbano (REPRESENTANTE DNIT,
2015).

Além disso, o0 entrevistado 2 acrescenta que existia um projeto de contorno
elaborado no ano de 1990, mas como a se cidade expandiu de maneira muito rapida
e desordenada, o projeto se tornou obsoleto.

O responsavel pelo planejamento municipal compartilha a opinido da
populacdo e destaca que o0s bairros paralelos a rodovia possuem grande
concentracdo populacional, e a situacdo ainda € pior diante da auséncia de
planejamento no passado bem como os demais fatores ja citados neste estudo.
Apesar de o DNIT afirmar que existe autorizacdo para a construcdo de duas
passarelas no local, a gestdo ndo concorda que seriam alternativas interessantes,
por analisarem a situacdo de outras cidades que ndo obtiveram o sucesso esperado.

O entrevistado 1 destaca que o DNIT (Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes) € o responsavel pela rodovia e deveria atuar nos
pontos criticos que afetam a vida de moradores e visitantes de Manhuacu, e defende
que a populacdo deve cobrar atitudes do orgdo. Em 2015 foi inaugurada a
readaptacado do chamado “Trevo do Cafeicultor”, tido como uma iniciativa “corajosa e
desafiadora” pela administragdo municipal, € mesmo assumindo todos os custos, o
gestor afirma que foi necessario aguardar por oito meses um parecer favoravel do
DNIT. Ele acrescenta que:

0 municipio teve o escopo de resolver o problema e reduzir
acidentes, preservando vidas e o precioso tempo das pessoas,
privilegiando a seguranga. Foram investidos cerca de 600 mil reais
nas obras, com sinalizacdo adequada e com instrumentos muito
além dos que se vé em trevos sinalizados pelo proprio 6rgéo



especializado. O resultado e a percep¢do que se tem é que a
satisfacao foi geral, com elogios efusivos e caloroso acolhimento por
parte dos usuarios e populacdo. (GESTOR MUNICIPAL, 2015)

Durante a pesquisa, constatou-se que 67,1% dos entrevistados concordaram
as melhorias proporcionadas pela obra. No trecho também ha outro ponto critico e
com alto indice de acidentes: o chamado “Trevo da Zebu”. Vale ressaltar que o local
possui dois radares limitando a velocidade em 50 km/h, e essa ferramenta tem o
intuito de inibir (com puni¢cdo monetéria) a imprudéncia.

Como resposta, a gestdo de Manhuacu diz que pretende encaminhar ao
DNIT uma proposta com 0s ajustes necessarios ao local, assumindo novamente os
custos “por entender que a vida e os interesses dos seus cidadaos devem ser
defendidos”, e que o Orgdo vinculado a Unido deveria cuidar de suas
responsabilidades. O entrevistado 2 atribui a imprudéncia de motoristas o0 nimero de
acidentes ocorridos. Logo, percebe-se que a eficiéncia dos radares nédo é levada em
conta pelo 6rgao.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo proporcionou uma visdo sobre os problemas de mobilidade
urbana, oriundos da falta de planejamento, sob duas éticas: a opinido publica e a
posicdo da gestdo de Manhuacu.

Os objetivos propostos foram atingidos, uma vez que 0s transeuntes se
pronunciaram sobre os diversos transtornos que enfrentam em seu cotidiano além
de expressarem suas opinides sobre como tem sido conduzido o desenvolvimento
da cidade. Os dados mostraram como a populacdo sente os efeitos dos
congestionamentos, dificuldades de estacionamento, além das demais diversas
consequéncias negativas causadas pela falta de estrutura das vias publicas aliadas
ao crescimento exponencial de veiculos circulando em Manhuacu. A disponibilidade
encontrada no ambiente de pesquisa mostra como a sociedade é sensivel ao tema e
deseja expressar suas ideias. A participacdo da gestdo publica também atribui mais
um objetivo atingido ao artigo.

O gestor responsavel pelo planejamento estratégico municipal diz
compreender as reclamacdes, mas ressalva que a atual situacdo é fruto de anos de
negligéncia, e que apesar de todo o investimento, existem problemas ainda farao
parte do dia-a-dia da populacdo por anos. A falta de estrutura e o crescimento
desordenado limitam ac¢Oes de curto prazo e comprometem solugdes efetivas. As
melhores solugdes, como o contorno da BR-262 e o deslocamento de determinados
setores comerciais para outras areas do municipio dependem de tempo,
investimento e politicas publicas eficazes para tal.

A falta de preocupacdo em se ter um desenvolvimento planejado é
comprovada também pelo fato de que somente em 2007, quando Manhuacu ja
possuia 130 anos, foi legalmente criada uma secretaria voltada para o planejamento
municipal (Lei 2.707/2007). Ainda mais alarmantes que essa informagdo sao os
dados que mostram que a sociedade ndo sente acfes que visam evitar a
continuidade destes transtornos no futuro.

A gestdo afirma que seus projetos de melhoria no transito esbarram em
diversas barreiras, principalmente a financeira, além da dependéncia de terceiros,
como o DNIT. O terminal rodoviario € um grave problema para a cidade, pois além
dos efeitos negativos no trafego existem as questdes sociais: o local € marcado pelo
alto indice de furtos, drogas e prostituicao.



Percebe-se que o gestor assume suas limitacbes quando afirma que nao
possui equipe suficiente e qualificada para a revisdo do Plano Diretor (tendo a
necessidade de terceirizar essa funcédo), e quando assume que falhas podem
ocorrer no desenvolvimento de novos bairros devido ao “arcaboucgo legal precario”
que dispde. Entretanto pondera que muitos empreendimentos sdo construidos sem
as devidas licengas e projetos, transformando a falta de planejamento em um ciclo
vicioso. Essa afirmacao remete a atuacdo do poder legislativo de Manhuacgu, como
agente capaz de modificar o adjetivo “precario” atribuido a legislagdo local, bem
como a necessidade de agentes fiscalizadores que inibam a continuidade deste
ciclo.

O artigo mostra o quao fundamental € o planejamento estratégico na gestao
publica e os inimeros efeitos negativos que podem surgir com a sua auséncia.
Manhuacu necessita de uma visao de futuro, de um projeto de crescimento para se
manter como polo. Para tal, a gestdo precisa saber alocar e atrair recursos, ter
parceria com o0s 0rgaos dos quais é dependente e principalmente politicas publicas
voltadas para o desenvolvimento local.

Este estudo da inicio as discussdes sobre um problema contemporaneo que
afeta moradores e visitantes de Manhuagu. Mobilizar esse debate significa criar um
ambiente propicio de interacdo entre sociedade e gestdo, e uma sociedade
participativa é essencial para as melhorias de seu meio.
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