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RESUMO

Devido ao crescimento acentuado dos centros urbanos, surgem indameras
dificuldades para as cidades em diversas areas como o transporte, transito, meio
ambiente e principalmente na qualidade de vida das pessoas. O transporte
coletivo é fundamental para melhorar a mobilidade urbana, atuando de forma
abrangente sobre todas as demais areas. Essa premissa é fundamental para
assegurar o pleno funcionamento das cidades, através da formatacdo de
sistemas de transporte coletivos inteligentes e funcionais. O presente trabalho
tem por objetivo analisar o projeto “SIM Caxias” nos aspectos or¢gamentarios e
operacionais, sem deixar de avaliar a satisfacdo da populacdo. O trabalho
dividiu-se em capitulos. O segundo capitulo parte de uma reviséo bibliogréfica
sobre a teoria econémica, funcdes econdmicas do estado e fundamentos da
economia urbana. No terceiro capitulo, apresentou-se através do método
tedrico-descritivo caracteristicas sobre o planejamento urbano, infraestrutura e
mobilidade urbana. No quarto capitulo houve uma analise dos dados
orcamentarios e sobre as execucdes das obras relacionadas ao projeto de
mobilidade urbana “SIM Caxias”. ldentifica-se entdo que o projeto foi planejado
e executado dentro das normas, constando no plano plurianual, lei das diretrizes
orcamentérias e na lei orcamentaria anual, respeitando os valores e prazos para
a execucao das obras. Percebe-se também, que o nivel satisfacdo dos usuarios
foi alto e que o projeto beneficiou o municipio de Caxias do Sul no que diz
respeito a mobilidade urbana e transporte coletivo.

Palavras-chave: Planejamento orcamentario. Mobilidade urbana. Transporte
coletivo. Troncalizagdo. SIM Caxias.
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1 INTRODUCAO

A presente monografia pretende analisar e demonstrar os dados do
projeto “SIM Caxias”, implementado no Municipio de Caxias do Sul para atender
com eficiéncia a demanda do transporte urbano coletivo e a mobilidade urbana
do municipio.

Devido ao crescimento acentuado dos centros urbanos, surgem inameras
dificuldades para as cidades em diversas areas como o transporte, transito, meio
ambiente e principalmente na qualidade de vida das pessoas. O transporte
coletivo é fundamental para melhorar a mobilidade urbana, atuando de forma
abrangente sobre todas as demais areas. Essa premissa € fundamental para
assegurar o pleno funcionamento das cidades, através da formatacdo de
sistemas de transporte coletivos inteligentes e funcionais.

Confiabilidade, Velocidade, Custos e Seguranga sdo essenciais para um
sistema de transporte coletivo, pois a flexibilidade e evolucdo continua das
cidades leva em conta que tais fatores se tornam questdes estratégicas que néo
podem ser desconsideradas, dadas as possiveis consequéncias futuras.

E para que as contas do Municipio continuem saudaveis e sem problemas
futuros, é importante que antes de qualquer obra, os devidos planejamentos
sejam feitos, seguindo o Plano Plurianual, Lei de Diretrizes Orcamentarias e a
Lei Orcamentéaria Anual. Mantendo uma coeréncia entre elas para que ndo ajam
falhas no planejamento e consiga-se atender o estatuto das cidades, o Plano
Diretor, obtendo assim, sucesso e satisfacdo nas obras. Atingindo as metas
fisicas sem estourar o orcamento do projeto, garantindo a satisfacdo da

populacao inserida no processo.

1.1 FORMULACAO DO PROBLEMA DE PESQUISA

Todo o planejamento financeiro tem por finalidade tornar as financas
saudaveis, assim, € importante a realizacdo de um planejamento coerente, tendo
ciéncia dos rendimentos e das despesas basicas para somente depois, partir
para os investimentos, seja ele em qualquer uma das inimeras possibilidades,
poupanca, imoveis, acdes, etc.

Em um 6rgao publico ndo é diferente e, acima de tudo quem realiza esse

planejamento orcamentario precisa ter mais seriedade ainda, pois, trata-se do
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dinheiro publico. Para isso foram criados o Plano Plurianual, Lei de Diretrizes
Orcamentarias e Lei Orcamentaria Anual, que ditam as regras e norteiam o0s
gestores publicos como investir, diante do exposto o presente projeto pretende
responder as seguintes indagacoes:
1. Ateoria econdmica trata da questao da eficiéncia da alocacéo de recursos
no espaco urbano?
2. A legislacdo do Municipio de Caxias do Sul contempla regras para a
ocupacao do espaco urbano?
3. O projeto “SIM Caxias” estava previsto no Plano Plurianual, Lei de
Diretrizes Orcamentérias e Lei Orcamentaria Anual dos periodos?
Houve coeréncia entre o PPA, LDO e LOA?
O que é o “SIT Caxias”? Qual a origem projeto “SIM Caxias”?

A realizacao do projeto “SIM Caxias” respeitou o orgamento?

N o g A

Houve ganho efetivo no transporte coletivo do Municipio de Caxias do Sul,
a populacéo do Municipio de Caxias do Sul foi beneficiada?
8. O Municipio de Caxias do Sul obteve alguma reducédo de gastos com o

projeto?
1.2. DEFINICAO DAS HIPOTESES
1.2.1 Hipdtese Principal

O projeto “Sim Caxias” estava previsto em todas as ferramentas do Plano

Orcamentario de Caxias do Sul, sendo executado de forma coerente.
1.2.2 Hipo6teses Secundarias

H1: Existem dentro da teoria econdémica funcfes especificas para gestdo dos

recursos a serem alocados nas melhorias do espaco urbano;
H2: No Municipio de Caxias do Sul é obrigatorio ter um Plano Diretor;

H3: O Plano Orcamentario € o responsavel pela gestdo eficiente das contas

publicas;

H4: A Lei das Diretrizes Orgamentarias estabelece as metas e prioridades para

0 exercicio financeiro seguinte;
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H5: O Plano Plurianual auxilia o governo a planejar os projetos de

aperfeicoamento dos servi¢os prestados pela administracao publica;

H6: O “SIT Caxias” (Sistema Integrado de Transportes) foi um projeto de
troncalizac&o do transporte coletivo de Caxias do Sul para ser implementado no

longo prazo;

H7: O projeto “SIM Caxias” tem como premissa a priorizagao do transporte
coletivo em relacdo ao individual, que € uma determinacdo legal de projetos que

envolvem mobilidade;
H8: O “SIM Caxias” respeitou 0 orcamento na sua implementacéo;

H9: Para ser eficiente na gestdo das contas publicas o municipio precisa

apresentar consisténcia e coeréncia entre o PPA, a LDO e a LOA;

H10: O transporte coletivo de Caxias do Sul passou a fluir melhor depois do

projeto “SIM Caxias”;

H11: Reduziu os gastos com manutencao da via na area central do Municipio de
Caxias do Sul com a diminui¢do de Onibus circulando e construg&o do corredor

de concreto;
1.3 JUSTIFICATIVA DA ESCOLHA DO TEMA

Na contemporaneidade as pessoas estdo cada vez mais preocupadas com
o tempo, otimizando o maximo seu dia, e um dos fatores que acabam
influenciando negativamente é o tempo perdido com os deslocamentos para que
consigam realizar todas as tarefas do dia. Pensando nisso e preocupado com o
bem estar da populacdo, o municipio de Caxias do Sul criou um projeto para
melhorar a mobilidade nas vias centrais, diminuindo o tempo de espera e
deslocamento de um ponto para outro além de reduzir custos com manutencao
da via publica.

Por volta do ano de 1998 o municipio de Caxias de Sul iniciou o
planejamento de um plano para melhorar a mobilidade de transito, denominado
“SIT Caxias” (Sistema Integrado de Transporte), que previa a troncalizagao plena
do transporte coletivo do Municipio sendo finalizado em 2003. Em 2016 foi

colocado em execugao o projeto “SIM Caxias”, que € uma parte do “SIT Caxias”,
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gue diminuiu consideravelmente o numero de 6nibus rodando na area central da

cidade, melhorando o fluxo de automoveis e reduzindo os engarrafamentos.
Diante disso o presente trabalho se justifica por realizar uma analise sobre

as contas publicas e validar se a execucdo do projeto pela Secretaria de

Transportes respeitou as normas e os orcamentos programados.

1.4 DEFINICAO DOS OBJETIVOS

1.4.1 Objetivo Principal

Analisar o projeto “SIM Caxias” e verificar se foi executado dentro das normas e
das diretrizes municipais, seguindo o Plano Orcamentario e respeitando 0s

prazos.
1.4.2 Objetivos Secundarios

1. Estudar a importancia do Plano Plurianual, Lei das Diretrizes Orcamentéarias
e Lei Orcamentaria Anual na gestdo do governo;

2. Verificar os ganhos do municipio com a execucéo do projeto;

3. Analisar o impacto do projeto para a populacéo;

4. Avaliar a eficiéncia do projeto na reducdo de custos para o municipio;
1.5 METODOLOGIA

Metodologia € o estudo dos métodos ou das técnicas aplicadas para a
elaboracdo de um trabalho cientifico. E a associacdo de técnicas e processos

empregados na pesquisa.
[...] a finalidade da atividade cientifica & a obtenc¢@o da verdade, por
intermédio da comprovacao de hipéteses, que, por sua vez, sdo pontes
entre a observacdo da realidade e a teoria cientifica, que explica a
realidade. O método é o conjunto das atividades sistematicas e
racionais que, com maior seguranca e economia, permite alcancar o
objetivo. (MARCONI E LAKATOS, 2011, p.47)

A metodologia tem por finalidade, guiar os pesquisadores para caminhos
mais simples de se chegar nas explicacdes do que se esta estudando. Serve
como um mapa que contém o caminho da informacdo com as instrugdes de

como chegar até la.
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Para Fachin,

O método é um instrumento do conhecimento que proporciona aos
pesquisadores, em qualquer area de sua formagéo, orientacdo geral
qgue facilita planejar uma pesquisa, formular hip6teses, coordenar
investigacdes, realizar experiéncias e interpretar os resultados.
(FACHIN, 2003, p.27)

Os capitulos dois e trés serdo desenvolvidos por meio de uma pesquisa
tedrico descritivo, na qual, serdo analisadas as teorias econdmicas relacionadas
as financas publicas, planejamento e orcamentacdo do setor publico,
investimentos publicos, mobilidade urbana e estatuto da cidade, juntamente com
0 conceito e a metodologia de seus respectivos estatutos e leis.

Fonseca diz que,
A pesquisa descritiva, conforme diz o proprio nome, descreve uma
realidade tal como esta se apresenta, conhecendo-a e interpretando-a
por meio da observacdo, do registro e da andlise dos fatos ou
fendbmenos (variaveis). (FONSECA, 2007, p.22)

O capitulo quatro sera elaborado por meio de um estudo de caso da
implantacao do projeto “SIM CAXIAS”, analisando se o que foi planejado estava
dentro das normas e se foi executado conforme o planejado.

Segundo Severino (2007, p. 121), “pesquisa que se concentra no estudo de um
caso particular, considerado representativo de um conjunto de casos analogos,

por ele significativamente representativo”.
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2 ESTADO E POLITICA URBANA NA TEORIA ECONOMICA

Financas Publicas é a area da economia que trata sobre o pagamento das
atividades governamentais, assim como com a administragdo e o desempenho
destas atividades na evolucao da participacdo do setor publico na economia.

Para Musgrave (1974), o complexo de problemas que se concentram em
torno do processo de receitas-despesas do governo é o que tradicionalmente
chama-se de Finangas Publicas.

Porém, os maiores desafios do governo ndo sao no ambito monetario,
embora seja importante. Por mais que precisem preocupar-se com os valores
arrecadados e com suas obrigacdes, existe uma necessidade de solucionar
falhas da sociedade no que tange as igualdades sociais.

Com isso surge a necessidade de se alocar os recursos de forma
eficiente, distribuir a renda de forma mais homogénea e justa possivel, controlar
0 desemprego, estabilizar os precos e obter um crescimento. Sendo assim,
podemos afirmar que a teoria das financas publicas trata dos fundamentos do
Estado e das funcdes de governo e ainda fornece suporte tedrico para uma
possivel intervencdo do Estado na economia.

Pode-se afirmar que, Financas Publicas nada mais é do que o estudo do
papel do governo na economia.

Segundo Gruber,

O estudo envolve dar respostas as quatro questdes de financas
publicas: Quando o governo deve intervir na economia? Como o
governo poderia intervir na economia? Qual é o efeito dessas
intervencdes sobre o funcionamento da economia? Por que os
governos optam por intervir da maneira que o fazem? (GRUBER, 2009,

p- 3)

Essas quatro questbes se bem respondidas ou aplicadas pelo estado,
pode trazer grandes beneficios para a sociedade, por outro lado, se falhar em
uma delas, compromete todo o sistema.

Diante disso, o presente capitulo tem por objetivo, apresentar na teoria o papel

do estado na economia.

2.1 O PAPEL DO ESTADO NA ECONOMIA

A forma como as ciéncias econdmicas estudam o Estado e seu papel na

sociedade, designam a ele, a funcédo de regulacdo do sistema de mercado.
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Definindo assim, como responsabilidade dos governos, o monitoramento e
correcdes necessarias nas falhas de mercado. Tornando o estado parte atuante
na economia de um pais, muitas vezes com um nivel alto de importancia nas
acOes e direcionamentos do rumo a ser tomado.

Em um primeiro momento, pode-se dizer que € desnecessario a atuacao
econdmica dos governos, acreditando que a participagao estatal nao contribui
com nenhum tipo de beneficio ao modelo capitalista ou proporcionar resultados
gue a iniciativa privada n&o consiga entregar para a sociedade. Ou ainda, pelos
incentivos econdmicos que ndo condiz com 0s caracteristicos dos agentes
econdmicos (firmas e familias), levando a crer que nesta ldgica, a intervengao
do governo faca mais mal que bem aos resultados alcancados pelo sistema de
mercado sem a atuacéo do Estado.

Para isso foram criadas as funcbes econdmicas do estado, que tem uma
grande importancia na manutencdo do bom funcionamento da economia,
levando em conta situacdes geradas pelo préprio livre comércio que justificam a

intervencao do Estado visando o bem-estar social.

2.2 FUNCOES ECONOMICAS DO ESTADO

A principal funcdo econémica do estado é proporcionar a equidade social
para 0 povo e com isso garantir a igualdade e uma distribuicdo de renda mais
homogénea possivel.

Conforme a Carta Magna art. 1°, o Brasil € uma Republica Federativa e
constitui-se em Estado democrético de direito, no qual todo poder emana do
povo, e tem a cidadania como um dos seus fundamentos.

Sendo assim, pode-se afirmar que a Constituicdo brasileira se preocupa
muito com o bem-estar social, indicando que o Estado € responsavel por
implementar acdes sociais para o0 bem comum e a justica social.

[...] na Constituicdo brasileira existe marcante preocupag¢do com as
necessidades sociais, sinalizando o entendimento de que o Estado
deve implementar a¢bes sociais cada vez mais direcionadas ao bem

comum para a realizacdo de uma justica social concreta. Dessa forma,
a cidadania e a democracia interagem-se (PEREIRA, 1999, p. 19).

As fungdes do governo na economia cresceram muito ao longo dos anos,
exigindo uma maior intervencdo do governo no sistema em pontos estratégicos

para garantir uma regulagéo da economia e proteger os direitos sociais.
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Rezende diz que,

[...]Jde uma posigdo bastante modesta, na qual Ihe cabia apenas a
prestacao de alguns servicos essenciais a coletividade — tais como
justica e seguranca em que as caracteristicas especiais de oferta e
demanda nédo induziam o setor privado a produzir, o papel do governo
na economia modificou-se substancialmente. (REZENDE, 2001, p. 17)

Com isso, depois da grande crise econdmica da década de 30, passou a
ser necessario a intervencdo do governo, evitando um processo de recessao
econdmica, com drastica reducdo das taxas de crescimento do PIB, possuindo
como um dos principais reflexos a alta inflagdo e o elevado déficit das contas
publicas. Assim, surgem mecanismos de afericdo do desequilibrio das contas
publicas, garantindo que as Financas Publicas sejam saudaveis, promovendo o
desenvolvimento econémico e assisténcia social para todos.

Segundo Rezende (2001), apos essa evolucao, as funcdes do governo
passaram a se distribuir em trés principais categorias: funcao alocativa, funcao
distributiva e funcéo estabilizadora. E Giambiagi (2000) reitera que, as ac¢des do
governo abrangem trés funcdes basicas: funcéo alocativa, que diz respeito a
alocacao de recursos, funcéo distributiva para correta distribuicdo da renda de
forma justa e funcao estabilizadora para garantir o emprego, a estabilidade dos
precos e uma taxa de crescimento econémico adequada.

Com isso, pode-se destacar que essas trés funcdes citadas sao
importantes para que o governo consiga proporcionar o bem-estar social, o bem

comum e a justica social.

2.2.1 Funcéo Alocativa

Responséavel por alocar os recursos como capital, trabalho, 6rgaos e
recursos naturais diversos disponiveis, onde houver necessidade assegurando
uma maior eficiéncia onde o mercado privado ndo consegue atender.

Para Giacomoni (2000, p.38) “A atividade estatal na alocagéo de recursos
justifica-se naqueles casos em gue ndo houver a necessaria eficiéncia por parte
do mecanismo de agao privada (sistema de mercado.)”

Esses recursos fornecidos pelo governo sdo mantidos pelos impostos
arrecadados, garantindo assim, a manutencao e o funcionamento dos mesmos,
diante disso, o0 governo é responséavel pela producéo e pela provisdo dos bens e

servicos publicos.
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A producdo € a garantia de que servicos como seguranca, educacao e
saude sejam fornecidas pelo governo em toda sua cadeia, prevencao,
tratamento e acompanhamento, por exemplo: prevencao de doencgas, tratamento
da doenca e acompanhamento do tratamento ou recuperacdo, alocando de
forma assertiva 0s recursos disponiveis como prédios para instalacdo de
hospitais, capital para compra de equipamentos e medicamentos, investimentos
no desenvolvimento de medicamentos como vacinas contra epidemias e em
campanhas preventivas.

A area de infraestrutura, por se tratar de altos investimentos, acaba sendo
financiada pelo governo, pois, € uma das principais areas para o crescimento de
uma regido ou de um pais.

Os investimentos em infraestrutura sdo essenciais para 0 aumento da
competitividade das cidades, estados e paises. As evidéncias nacionais e
internacionais mostram gue existe uma grande demanda por investimentos nos
setores de infraestrutura, porém, ndo encontra uma oferta de projetos que possa
sanar essa hecessidade por parte do setor privado. Isso se explica por uma série
de caracteristicas que diferenciam os projetos do setor de outros investimentos
produtivos. A ampliacdo da capacidade produtiva do setor requer projetos de
engenharia complexos, e um grande aporte de capital. Esse conjunto de
particularidades faz com que muitos projetos de infraestrutura ndo atraiam o
interesse do setor privado, tanto no que diz respeito a execucao direta dos
investimentos necessarios quanto ao financiamento dos mesmos.

Conforme Giacomoni,

Os investimentos na infraestrutura econémica — transportes, energia,
comunica¢do, armazenamento, etc. — sdo indutores do
desenvolvimento regional nacional, sendo compreensivel que se
transformem em &reas de competéncia estatal. Os altos investimentos
necessarios e o longo periodo de caréncia entre as aplicacdes e o
retorno desestimulam igualmente o envolvimento privado nesses
setores. (GIACOMONI, 2000, p.38)

Como investimentos em infraestrutura movimentam muitas areas dos
setores produtivos como, servicos, matéria prima, transporte, além da
necessidade de um grande capital, nha maioria das vezes 0 governo precisa
intervir, pois, os investidores privados ndo demonstram interesse.

Pode-se usar como exemplo a constru¢cdo de uma estrada, que acaba

sendo necessaria para que uma regidao possa se desenvolver e atrair mais
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investidores para o local, ou para que o transporte coletivo oferecido pela cidade
seja de boa qualidade.
Para Rezende,

A construcdo de uma estrada, por exemplo, ao induzir a expanséo da
atividade econémica em uma regido, poderia promover um resultado
sobre o nivel de Renda Nacional muito superior ao resultado individual
do empreendimento do ponto de vista do setor privado. Nesses casos,
a rentabilidade do projeto, considerados os efeitos diretos e indiretos
sobre a atividade econdmica na regido, é bastante superior a
rentabilidade que resultaria da apreciacéo isolada do empreendimento.
A interveng&o do governo visando orientar a aplicagéo de recursos
nesse setor seria, portanto, justificada. (REZENDE, 2001, p. 18)

Ja a provisdo tem o papel de prover para a sociedade aqueles bens e
servigcos que séo ofertados pelo setor privado, mas que séo de responsabilidade
do governo regular, inspecionar e financiar, garantindo que a sociedade seja
atendida com competéncia e qualidade e que nédo falte oferta de alguns bens e
Servicos.

Giacomoni diz que,

[...] a analise sobre quem produz os bens ndo possibilita nenhuma
conclusdo relevante: tanto as empresas privadas como as publicas
produzem bens privados e publicos indistintamente. O estudo da
alocacdo de recursos pelo Estado deve utilizar entdo o conceito de
“provisdo” de bens e servigos, isto €, ndo s&o necessariamente
produzidos pelo governo, mas financiados (pagos) pelo or¢camento
publico. (GIACOMONI, 2000, p. 40)

Sendo assim, além dos casos onde o governo produz os bens e servicos,
ha também, os casos onde o0 governo contrata um terceiro e paga ele para
executar essa tarefa.

No comércio internacional, fica bem nitido a acdo do governo na Funcgéo
Alocativa, onde cria tributacdes, incentiva a producéo financiando empresas que
exportam.

Conforme Lima,

O comércio exterior, alids, € uma das areas onde a participacdo do
governo no exercicio da funcdo alocativa costuma ser expressiva.
Aumentos de aliquotas de impostos incidentes sobre produtos
importados, estabelecimento de quotas, subsidios e financiamentos a
exportadores sdo exemplos de como o governo atua na area. (LIMA,
2015, p. 17)

Com isso, 0 governo acaba protegendo as empresas nacionais que Sao

as que de fato geram postos de trabalho dentro do pais, aguecendo a economia.
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2.2.2 Funcéao Distributiva

Parte-se do pressuposto de que o mercado € capaz de produzir, porém,
nao € capaz de distribuir os ganhos da producéo igualmente entre as classes.

Para Lima (2015, p. 37), “Quanto mais liberal € o sistema, quanto mais as
forcas de mercado sédo estimuladas, mais riqueza é produzida, mas também,
mais desigualdades”.

Refere-se a ajustes na distribuicdo de renda, onde a distribuicdo esta
condicionada a disponibilidade dos fatores de producdo e dos niveis de
produtividade espalhadas pelo pais, sendo identificadas varias faixas de renda,
guando isso ocorre, o governo tem o dever de redistribuir essa renda gerada,
para isso, utiliza-se de instrumentos como transferéncias, impostos e subsidios.

Giacomoni (2000, p. 40) cita que “A fungdo publica de promover
ajustamentos na distribuicao de renda justifica-se, pois, como correc¢édo as falhas
do mercado.”

Com os impostos, o governo busca tributar mais os que pertencem a
categorias com mais renda e subsidia os de renda mais baixa. Nessa acéo o
governo promove uma redistribuicdo através dos impostos arrecadados com
programas de assistencialismo a faixa mais pobre em forma de casas populares,
educacao gratuita e saude. Além de tributar com aliquotas mais altas os bens de
luxo e com aliquotas mais baixas 0s bens de primeira necessidade, favorecendo
as classes mais pobres. Esses recursos sao aplicados em hospitais, garantindo
um sistema de saude de maior qualidade aos pobres, tendo em vista que os de

classe mais favorecidas, utilizam servicos de saude privado.
2.2.3 Funcéo Estabilizadora

A preocupacao principal dessa funcdo é controlar o nivel agregado da
demanda, diminuindo impactos sociais e econémicos de inflagdo, controlando os
gastos privados e publicos com despesas, consumo e investimentos.

Segundo Giacomoni,

Além dos ajustamentos na alocagéo de recursos e na distribuicdo de
renda, a politica fiscal tem quatro objetivos macroeconémicos:
manutencéo de elevado nivel de emprego, estabilidade nos niveis de
precos, equilibrio no balan¢co de pagamentos e razoavel taxa de
crescimento econdmico. Esses quatro objetivos, especialmente os dois
primeiros, configuram o campo de acdo da funcdo estabilizadora.
(GIACOMONI 2000, p. 41)
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Até a década de 30 acreditava-se que o mercado se auto ajustava no que
diz respeito a emprego, pois, a flexibilidade de precos e salérios garantiria esse
equilibrio. Porém, ficou claro depois disso que o sistema ndo garante a
estabilidade dos precos e empregos, necessitando a intervencdo do governo
para regular essas falhas.

A funcdo estabilizadora por meio de politicas monetarias, fiscal e cambial,
busca minimizar os efeitos dos ciclos econdmicos, diminuindo as crises
econdmicas.

Conforme Lima,

Reafirma-se, com toda forca, portanto, a funcdo estabilizadora da
economia para o governo. E na fungédo estabilizadora que o governo
busca interferir na taxa de crescimento da economia, na taxa de
inflagcdo, na taxa de emprego e no bom funcionamento do sistema
financeiro. A politicas fiscais e monetarias sdo bastante utilizadas, mas
também politicas cambiais, de crédito e de tarifas sobre bens
importados. (LIMA, 2015, p. 28)

Essas acOes sdo tomadas para evitar flutuacGes drasticas do nivel de
atividade da economia e da taxa da inflacéo.

A politica monetaria € a atuagdo de autoridades monetarias sobre a
quantidade de moeda em circulacdo, de crédito e das taxas de juros controlando
a liquidez global do sistema econémico. No Brasil, a principal agéncia é o Banco
Central, qgue tem como um de seus principais objetivos, controlar a taxa de juros,
para isso, utiliza-se de varios instrumentos: emissao direta de papel moeda,
depdsitos compulsérios, empréstimos aos bancos comerciais e controle de fluxo
cambial.

Para Lima,

O Banco Central utiliza os instrumentos de que disp0e para atingir os
objetivos de estabilizagdo. Quando a economia esté crescendo a taxas
muito aceleradas, existindo pressdes inflacionarias, o Banco Central
procura reduzir a base monetédria e seus multiplicadores. Para tanto,
maneja seus diversos instrumentos. (LIMA, 2015, p. 33)

A politica fiscal € um desses instrumentos, que auxiliam o Banco Central
a controlar essas oscilagoes.

Segundo Santiago,

A politica fiscal, sdo acdes do governo destinadas a ajustar seus niveis
de gastos, assim monitorando e influenciando a economia de um pais.
A politica fiscal esta intimamente ligada a politica monetéria, podendo-
se afirmar, em termos bastante simplistas, que as duas politicas
econdmicas sdo como irmas, pois ambas buscam influenciar um
aspecto da economia, 0 comportamento econdmico do pais. Sendo
assim, o governo pode influenciar de duas maneiras as atividades
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econdmicas, de forma direta, aumentando ou diminuindo os gastos
publicos, estimulando ou ndo a economia, garantindo dessa forma a
estabilizacdo, e, de forma indireta, alterando a carga tributéria,
aumentando ou diminuindo a renda disponivel e os precos.
(SANTIAGO, 2011)

A politica cambial é o conjunto de acdes e orientacdes ao dispor do Estado
destinadas a equilibrar o funcionamento da economia através de alteracdes das
taxas de cambio (preco das moedas estrangeiras medido em moeda nacional) e

do controle das operagcdes cambiais.
2.2.4 Outras Funcoes

Além das trés principais fun¢des do governo, tem-se ainda, outras como
a Funcdo Reguladora e a Funcdo Normativa, que vieram para definir,
regulamentar e fiscalizar as a¢cdes no ambito privado.

A Funcao Normativa tem a missao de criar as normas que irdo reger certa
atividade ou setor do governo e da economia dentro da sociedade.

A Funcéo Reguladora tem por finalidade inspecionar, auditar e controlar
se essas normas estdo sendo cumpridas pelos 6rgdos administrativos
incumbidos de desenvolver tal atividade.

Pereira cita que,

Interferindo nas atividades econémicas, politica e social, por meio de
diferentes politicas, o Estado nacional, em que pesem suas limitagdes,
especialmente as impostas pelo fenébmeno da globalizac¢éo, ainda se
apresenta como um agente indispenséavel para atender aos anseios e
aspiracfes da sociedade. Isso se realiza por sua funcdo como ente
regulador;(PEREIRA, 1999, p. 20)

Tendo um papel muito importante dentro do sistema e garantindo que
todas as func¢des e esferas do governo estdo em total sintonia. Outra atividade é
a de fiscalizar os servicos privatizados, garantindo o interesse do povo, pois,
embora nao seja mais de responsabilidade do governo oferecer os servigcos, tem
a responsabilidade de fiscalizar se esses servigos estdo sendo atendidos com
eficiéncia e qualidade por parte a iniciativa privada que assumiu essa prestacao
de servigo.

Conforme Giambiagi,

Dentre suas principais fun¢gdes, cabem ao 6rgéo regulador: a) a defesa
e interpretacdo das regras, além, da sugestdo de novas regras que
facilitem as relacdes e resolvam os conflitos entre os atores — incluindo
também os possiveis conflitos com o poder cedente -; b) a definicdo
operacional de alguns conceitos fundamentais a serem incluidos nos
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contratos de concesséo — como o coeficiente de produtividade a ser
repassado para o consumidor, a diferenciacédo de tarifas por faixa de
consumidores, etc. — e ¢) a investigacdo e denuncia de atividades
anticompetitivas ou o abuso do monopdlio concedido. (GIAMBIAGI,
2000, p. 401)

Os objetivos da regulacdo sdo, o atendimento com qualidade ao
consumidor, causando assim, o bem-estar; a melhora da eficiéncia alocativa,
onde ocorre o maior volume das movimentacbes econémicas, gerando a maior
renda agregada possivel, distributiva, reduzindo, pela concorréncia ou pela
regulacéo, da apropriacdo dos excedentes econdémicos por parte do produtor.

Para Giambiagi (2000), o sistema regulatorio so € eficiente se existir uma
politica tarifaria bem definida e estavel, existir um marco regulador muito bem
definido, detalhando os direitos e obrigacdes de todos os atores de cada setor,
um sistema eficiente e rapido para controlar e resolver os conflitos entre as
partes (concedente e concessionaria), garantia contra os riscos econémicos e
politicos e criar um 6rgdo para regular o setor, que seja eficiente, imparcial e

tenha autonomia para tomar decisoes.

No Brasil, a regulacao esté estritamente associada e condicionada ao
contrato de concesséo. O contrato de concessdo € um instrumento
complexo, que tem dois objetivos potencialmente conflituosos: a
maximizacdo do bem-estar do consumidor e a garantia de um retorno
atrativo para o investidor. (GIAMBIAGI, 2000, p. 401)

Destacam-se nas Agéncias Reguladoras a atuacdo em multiplos setores
da economia, com intuito de contrabalancear os diversos interesses dos
prestadores de servi¢o (agentes publicos ou ndo), usuarios de um modo geral e
os titulares (Municipios, Estados ou Governo Federal).

As principais agéncias reguladoras do Brasil sdo: Agéncia Nacional de
Telecomunicacfes (Anatel), Agéncia Nacional de Saude Suplementar (ANS),
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (Anvisa), Agéncia Nacional de Aviacao
Civil (Anac), Agéncia Nacional de Energia Elétrica (Aneel), Banco Central do
Brasil (Bacen).

Além das agéncias citadas acima, tem-se também a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), criada pela Lei n°® 10.233, a ANTT é uma
autarquia sob regime especial, que tem sede e foro no Distrito Federal, e esta
presente em todo o territério nacional por meio das Unidades Regionais e Postos

de Fiscalizacao.
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Tem por finalidade regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de
prestacdo de servicos e de exploragdo da infraestrutura de transportes,
exercidas por terceiros, visando garantir a movimentacao de pessoas e bens,
harmonizar os interesses dos usuarios com os das empresas concessionarias,
permissionarias, autorizadas e arrendatarias, e de entidades delegadas,
preservado o interesse publico, arbitrar conflitos de interesses e impedir
situacdes que configurem competicdo imperfeita ou infracdo contra a ordem

econdmica.

2.3 FUNDAMENTOS DA ECONOMIA URBANA

O principal objetivo aqui & entender como o espago e a distancia afetam
a economia de uma industria ou de uma cidade, como as familias e as empresas
se relacionam a fim de suprir suas necessidades econdmicas em decorréncia
das dificuldades impostas pelo espago geografico.

Pires diz que,

Qualquer economia, qualquer sistema de mercado, ou planejamento,
depende da interacdo social e, portanto, da interagédo espacial. Como
0 tempo, 0 espaco geografico € uma variavel inevitavel com a qual o
homem convive, e em qualquer sistema de producéo, a existéncia de
atividade econbmica implica na presenca de relagBes entre o0s
individuos. (PIRES, 2018, p. 25)

Essa relacdo se bem administrada pode resultar em ganhos para todas
as partes envolvidas e depende da sintonia e empenho de todos.

2.3.1 A Nocéao de Espaco na Analise Econbmica

A nocao do espaco geografico é imprescindivel para a tomada de deciséo
de onde abrir um novo negécio, um dos itens avaliados na hora de definir a
localizacdo da empresa. Além de encontrar uma localizacdo onde consiga
isenc¢des tributarias e méo de obra qualificada, € necessario se colocar préximo
aos fornecedores para diminuir o custo com transportes e deslocamentos.

Para Pires (2018, p. 25), “o espaco pode ser denominado de territério,
ambiente, regido, pais e outros conceitos em diferentes graus e momentos, como
sindnimos, ainda que existam distingdes importantes entre eles.”

A distancia entre as empresas e 0S recursos necessarios para a producéo

acabam gerando custos, que se ndo estiverem bem ajustados, podem ser altos
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demais. Com isso, a distancia entre a empresa e seus fornecedores, funcionarios
e clientes séo relevantes e influenciam na hora das decisfes.

Segundo Clemente,

Os espacos econdmicos (abstratos) tém origem na atividade humana.
As relacdes que se estabelecem quando seres humanos atuam sobre
0 espaco fisico na busca de sobrevivéncia e conforto ddo origem aos
espagos econdmicos. Portanto, 0s espagos econdmicos sdo espagos
abstratos constituidos por relagbes de produgdo, de consumo, de
tributacdo, de investimento, de exportacdo, de importacdo e de
migracdo. CLEMENTE, 1994, p. 19)

O perfeito entendimento desses espacos, sdo primordiais para o0

desenvolvimento econdémico de uma regido ou de uma cidade.
2.3.2 Teorias de Localizagao

A atividade econémica de uma empresa € um dos principais fatores para
definicdo da localizacao, pois, existem casos em que € de suma importancia que
a empresa esteja centralizada para facilitar os deslocamentos.

Para Pires,

Enquanto um modelo de localizacdo postula um espaco ou um
territério, em que possa haver variagbes na dotacdo de recursos
naturais, nos precos da méo de obra ou em outros fatores de producéo,
este espaco deve, por definicdo, extrapolar a dimensdo de uma
aglomeracdo urbana. Em principio, essas variagbes ndo existem
dentro de uma regido urbana. Uma cidade, no sentido econémico do
termo, forma uma zona integrada de médo de obra e de recursos
humanos. (PIRES, 2018, p.48)

Todos esses itens sdo analisados no momento de se definir onde sera
implantado um parque fabril para que se possa otimizar o tempo e 0S recursos.

O pioneiro das teorias de localizacdo foi Johann Heinrich von Thunen,
criador do modelo de localizacdo agricola, que passou a preocupar-se com a
dimenséo da producéo relacionada ao espaco, custo de transporte e distancia
do mercado e foi o ponto de partida para muitos modelos de localizacdo
industrial.

Segundo Breitbach (1988, p. 27), “Antes dele, os estudiosos da economia
nao tinham preocupacao com a dimensao propriamente espacial da producéao,
relacionada ao custo de transporte, distdncia do mercado, etc.”

O modelo de localizagao industrial mais significativo foi o do economista
aleméao Alfred Weber. Baseava-se no fator locacional para reduzir os custos de

producéo. Segundo Clemente, “Weber identifica dois fatores (gerais) regionais:
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Transporte e Mao-de-obra, e o desenvolve analise comparativa dos custos
desses dois fatores para obter a localizagdo de minimo custo” (CLEMENTE,
1994, p. 94).

Outro geografo alemdo Walter Christaller, apresentou seu modelo de
localizacédo, enfatizando a preocupacdo com a regido em volta da regido
industrial, trabalhando conceitos de centralidade, hierarquia e regiédo
complementar.

Conforme Breitbach,

Para Christaller, a nocdo de centralidade esta intimamente ligada a
funcdo da cidade, que é a de se constituir no centro de uma regido.
Entretanto, o que caracteriza a centralidade ndao é unicamente uma
posicao geométrica no centro de um circulo, mas sim um conjunto de
fungbes centrais, definidas num sentido mais abstrato. Trata-se da
oferta de bens e servicos que tem necessidade de se localizar
centralmente, como comércio, servicos bancarios, administracéo
publica, servicos culturais e religiosos. (BREITBACH, 1988, p.30)

A regido complementar, geralmente agricola, demandam bens e servi¢cos
ofertados pela regido central e em troca, fornecem alimentos e matéria prima
para as cidades.

August Losch, economista alemao, trouxe com seu modelo de
localizagdo, uma sofisticagdo ao modelo de Christaller, mantendo sua ideia
principal, mas foi de encontro a teoria de Weber sobre os custos minimos.

Para Breitbach (1988, p.33), “A localizacao 6tima é funcao das diferencas
espaciais de oferta e demanda, de tal modo que o produtor obtenha maior lucro
e 0 consumidor possa abastecer-se de precos 0s mais baixos possiveis. ”

Losch preocupava-se muito com o equilibrio geral do espacgo, pois, para
ele, isso serviria de orientacdo para um planejamento eficiente.

Clemente cita que,

Ao contrério de seus antecessores, Losch considera que a escolha
locacional deve buscar o maior lucro possivel e ndo o menor custo
possivel. Dessa forma, introduz na analise as variages espaciais de
demanda, mostrando como o sistema de isodapanas de Weber poderia
ser enganoso ao desconsidera-las. (CLEMENTE, 1994, p. 97)

Assim, fez com que esse modelo fosse diferente dos demais, pregando
que se deve sempre buscar melhorar a localizagéo e que nem sempre a melhor

localizac&o é a escolhida.



29

2.4 EXTERNALIDADES URBANAS

As externalidades estéo relacionadas ao impacto de uma decisao sobre
agueles que nao participaram dessa decisdo, sdo os efeitos colaterais da
producdo de bens ou servigos sobre outras pessoas que nao estao diretamente
envolvidas com a atividade.

Para Pires, externalidades € “um conceito-chave na anélise econdbmica
urbana e regional, pois se relaciona a nocdo do espaco geogréafico” (PIRES,
2018, p.92).

Existem as externalidades positivas e negativas, estando relacionadas ao
local, ou seja, existem situacdes nesse local que sdo benéficas para a economia
e outras nem tanto.

Segundo Silva,

O conceito de externalidade, portanto, esta diretamente vinculado a
nogcdo de espago geografico. Existem, em qualquer local,
externalidades positivas e externalidades negativas. Quando a
externalidade é positiva se tem uma fonte de economia externa,
também chamada de efeito de transbordo ou efeito de vizinhanca
(neighbourhood). Quando a externalidade é negativa se tem uma fonte
de deseconomia externa, normalmente relacionada a aspectos
ambientais — engarrafamentos, polui¢éo, etc. (SILVA, 2004, p.31)

Para que uma empresa desperte o desejo de se instalar em um
determinado local ela avalia essas externalidades, se o local tem infraestrutura
boa, remete a externalidades positivas, caso contrario, serdo externalidades
negativas tornando o local menos atrativo para essas atividades.

Conforme Pires,

Pode-se aplicar o mesmo raciocinio dessa analise sobre o bairro — isto
€, sobre as empresas e sobre as familias que nele vivem — para a
recuperacdo de rodovias locais, constru¢cdo de um melhor sistema de
esgoto ou aumento da qualidade da agua. Tudo isso diz respeito a uma
externalidade (positiva), se 0s ganhos obtidos ndo refletirem
diretamente sobre os precos pagos pelos beneficiarios. Nos exemplos
apresentados, podemos supor que o0s custos de melhoria serdo
assumidos pelo governo — ou seja, pelos contribuintes —, e ndo apenas
pelos moradores do bairro. (PIRES, 2018, p. 94)

Esses tipos de acbes sdo bem comuns por parte dos governos para atrair

investidores e moradores para a regiao.

2.4.1 Economias de aglomeracéao

As economias de aglomeragdo sdo estratégias encontradas pelas

grandes e médias empresas para dinamizar suas agées e maximizar os lucros,
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pois, no processo de industrializacdo, investidores buscam instalar suas
industrias em locais estratégicos, 0 mais proximo possivel de matérias-primas, e
do mercado consumidor, além de possuir mdo de obra qualificada e uma
infraestrutura adequada para o transporte de seus produtos.

De acordo com Pena (2019), entende-se por economias de aglomeracao
uma etapa do processo de industrializagdo em que ocorre a concentragao da
instalacdo de empresas produtivas ou de atividades econOmicas em uma
determinada regido do espaco geografico.

Isso ocorre devido a busca das empresas por reducdo dos custos com
transporte e mao de obra barata.

Segundo Pires (2018, p.95), “As economias de aglomeragdo sao o
conjunto de externalidades desencadeadas quando se tem uma concentracao
relevante de habitantes e empresas em um determinado lugar, em uma cidade.”

Essas atividades de instalacbes de empresas e de habitacdo acabam
influenciando as regides, podendo ser bastante relevantes ou de baixo impacto
para a cidade.

Pires afirma que,

O tamanho da cidade ou ainda a concentragdo de uma inddstria na
cidade sao aceitos como “prova” da existéncia de economias de
aglomeracdo sem que seja possivel, em geral, comprovar,
precisamente, as externalidades desencadeadas por essa
aglomeracdo. Podemos ter uma aproximacdo mediante a observagéo
das relagbes entre tamanho urbano e produtividade. (PIRES, 2018, p.
95)

Essas economias de aglomeracao possuem dois tipos de categorias, as

economias de localizagdo ou agrupamento e as economias de urbanizacao.

2.4.2 Economias de localizacao

Toda a producgédo dada por uma industria ou por um grupo de empresas
localizadas em uma cidade ou regido, € considerada uma economia de
localizagao.

Conforme Pires,

As economias de localizagdo ou agrupamento sdo o resultado da
produtividade de uma industria ou um conjunto de estabelecimentos
conexos atribuidos & sua localizagdo. O termo inddstria significa um
conjunto de estabelecimentos ou empresas de um mesmo ramo de
atividade econémica. (PIRES, 2018, p.99)
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E a busca por um local com uma grande oferta de matéria prima, mao de
obra e servigos para a producdo de seus produtos com o menor custo possivel.

Segundo Pena (2019), economia de aglomeragéo € um termo criado para
definir o agrupamento geografico das indastrias e demais atividades
econdmicas. Trata-se, desse modo, de um fendbmeno econdémico onde empresas
se centralizam em um local com o intuito de adquirir algumas vantagens no que
se refere a cadeia produtiva. Em suma, o que ocorre é que nessa aglomeracao,
os diferentes setores industriais procuram uma proximidade com outros setores
com a intencdo de simplificar algumas questdes logisticas, como o fornecimento
de matérias-primas, além das chamadas externalidades, isto é, as relacdes
empresariais entre os diferentes grupos econdémicos para ampliar e melhorar as
suas respectivas capacidades produtivas.

Contudo, acabam contribuindo para o desenvolvimento da regido, pois, a
demanda por méo de obra, faz com que a populacéo do local busque uma

qualificagdo maior, elevando o nivel.
2.4.3 Economias de urbanizacao

A expansao rapida do crescimento da populacdo e a ascensao das
empresas, acabou por motivar um crescimento desordenado em algumas
regibes, com isso, agravou a situacao de alguns setores publicos nas cidades.

De acordo com Cruz,

Com a réapida urbanizagdo da populacéo brasileira, e recentemente a
da populag&o mundial, o estudo da ocupacao urbana ganha relevancia.
Paralelamente a necessidade de planejar como organizar futuros
crescimentos urbanos, a urbanizagdo passada deixou tdo graves
problemas urbanos, que fica clara a necessidade de pesquisa nesta
area. Por outro lado, a habitacéo € o ativo mais valioso no portfélio das
familias, as despesas com a moradia sdo um item preponderante no
or¢camento familiar. (CRUZ et al., 2011, p. 221)

Esse crescimento tem seu lado positivo, pois, com iSso as economias das
cidades crescem e sua arrecadacao também.

Pires afirma que,

As economias de urbanizacdo sdo economias externas que se
beneficiam das industrias pelo simples fato de se localizarem na cidade
x. As economias de urbanizacdo sao internas a regiao, porém externas
em relagdo as empresas ou industrias que dela se beneficiam. Seu
peso varia em funcédo do tamanho da cidade. (PIRES, 2018, p. 105)
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Essas economias sdo as responsaveis pelo desenvolvimento de uma
cidade ou regido, pois, com a vinda das industrias, vem as empresas prestadoras
de servicos e o comércio, isso tudo influencia no desenvolvimento do setor
publico e toda a cadeia acaba se movimentando, tornando a cidade em uma

grande metropole.

2.5 PLANEJAMENTO E ORCAMENTACAO NO SETOR PUBLICO

O principal instrumento utilizado pelo Governo Federal para planejar de
forma eficiente a verba arrecadada com tributos é o orgamento publico.
De acordo com Brasil ([2019]),

Orcamento publico € o instrumento utilizado pelo Governo Federal para
planejar a utilizag&o do dinheiro arrecadado com os tributos (impostos,
taxas, contribuicbes de melhoria, entre outros). Esse planejamento é
essencial para oferecer servicos publicos adequados, além de
especificar gastos e investimentos que foram priorizados pelos
poderes. Essa ferramenta estima tanto as receitas que o Governo
espera arrecadar quanto fixa as despesas a serem efetuadas com o
dinheiro. Assim, as receitas sdo estimadas porque os tributos
arrecadados (e outras fontes) podem sofrer variagbes ano a ano,
enquanto as despesas sao fixadas para garantir que o governo nao
gaste mais do que arrecada. (BRASIL, 2019)

Esse € um dos grandes desafios dos governos, onde constantemente
estdo avaliando e analisando onde alocar esses recursos de forma mais
eficiente.

Segundo Lima,

O drama do orgamento publico é que pessoas gastam o dinheiro de
outras pessoas. Ou seja, politicos eleitos e funcionarios publicos
decidem como alocar o dinheiro que foi arrecadado dos contribuintes.
O desafio é fazer com que essas pessoas nao utilizem esses recursos
em beneficio préprio, com a finalidade de alcangar majoritariamente
seus interesses, mas 0s destinem para atingir interesses 0s mais
amplos possiveis. (LIMA, 2015, p.102)

Com isso, pode-se destacar a importancia do orcamento publico na
administragao publica, definindo através dele, em quais areas serdo investidos

OS recursos.

2.5.1 Teoria do Orgamento Publico

Com a necessidade de controlar os gastos do governo para que a receita
fosse suficiente para atender as necessidades, 0s estados criaram 0 orgamento

publico.
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De acordo com Giacomoni,

[...] o orgamento puablico surgiu, como instrumento formalmente
acabado, na Inglaterra, por volta de 1822. O liberalismo econémico
encontrava-se em pleno desenvolvimento, havendo forte consciéncia
contraria ao crescimento das despesas publicas, pois isso determinaria
aumentos na carga tributaria. (GIACOMONI, 2000, p. 64)

Um instrumento de planejamento das finangas publicas, utilizado como
informativo das receitas e fixacdo das despesas publicas. No Brasil a iniciativa
das leis orcamentarias é do Poder Executivo que apresenta o plano atraves da
Presidéncia da Republica em ambito federal, pelos Governadores em ambito

estadual e distrital e pelos Prefeitos em ambito municipal.
2.5.2 Planejamento no Setor Publico

O objetivo de se ter um planejamento, € produzir mais com menos
recursos. A ideia é utilizar os recursos escassos com a maior eficiéncia possivel,
garantindo assim efetividade nas agoes.

Segundo Pereira (1999, p.113), “o planejamento econdmico, entédo, deve
ser entendido como o processo de elaboracao, execucédo e controle de um plano
de desenvolvimento, a partir do qual fixam-se objetivos gerais e metas
especificas. ”

Tudo isso com o intuito de atender com rapidez e qualidade as demandas
da sociedade, seja ela em qual area for.

Para Pereira,

Em decorréncia da crescente intervencdo do Estado na economia,
visando atender as demandas da sociedade por servi¢cos publicos,
aliada as imperfeic6es dos mercados, especialmente nos paises em
desenvolvimento, passou-se a privilegiar o planejamento econdémico,
como instrumento de administracao publico e privada, com o objetivo
de aumentar a eficiéncia, a racionalidade e a seguranca nas decisdes
no ambito das instituicbes publicas e/ou das empresas privadas e,
dessa forma, maximizar o rendimento social e privado no uso de
recursos escassos. (PEREIRA, 1999, p.114)

Sempre com a preocupacao de manter as contas do governo saudaveis,
planejando o futuro, programando o presente e respeitando as receitas e
despesas orcadas.

Conforme Giacomoni,

Planejamento, programac¢éo e orcamentag¢éo constituem 0s processos
por meio dos quais 0s objetivos e 0s recursos, e suas inter-relacdes,
sdo levados em conta visando a obtencdo de um programa de agéo,
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coerente e compreensivo para 0 governo COmo um todo.
(GIACOMONI, 2000, p.68)

Para atender todas essas necessidades, o governo desenvolveu trés

instrumentos de planejamento, o plano plurianual, as diretrizes orcamentérias e

0S orgcamentos anuais.

Pereira diz que,

Na concepcéo do sistema orgcamentario brasileiro, séo instrumentos do
planejamento governamental: o plano plurianual, as diretrizes
orcamentdrias e 0s orcamentos anuais. Nesse sentido, os planos e os
programas de cada esfera do governo serdo elaborados em
consonancia com o respectivo plano plurianual. (PEREIRA, 1999, p.
124)

Com isso, o plano plurianual passa a ser um guia para 0S outros

instrumentos, onde é necessario que aja uma coeréncia entre eles.

2.5.3 Plano Plurianual

O plano Plurianual é um plano que tem o objetivo de ordenar as a¢des do

governo para gque se alcance as metas estabelecidas de desenvolvimento para

0 pais no periodo de quatro anos, iniciando no segundo ano de mandato do

governo e terminando no primeiro ano do governo subsequente.

Para Pereira,

O plano plurianual tem como objetivo formular as diretrizes para as
financas publicas no periodo do plano, incluindo a politica de fomento
e o programa de aplicacdes das agéncias financeiras de crédito;
identificar e avaliar os recursos disponiveis para o desenvolvimento de
acbes a cargo da administragdo publica, incluindo aqueles
provenientes de financiamento, estabelecer as despesas, segundo
funcdo, subfuncdo e programa de governo, entre outras funcoes.
(PEREIRA, 1999, p. 143)

O plano plurianual planeja, orienta e elabora os planos e programas do

governo, alocando corretamente os recursos publicos.

Giacomoni afirma que,

De acordo com a Constituicdo Federal, a lei que instituir o Plano
Plurianual estabelecera, de forma regionalizada, as diretrizes, objetivos
e metas da administracé@o publica federal para as despesas de capital
e outras delas decorrentes e para 0s programas de duragdo
continuada. (GIACOMONI, 2000, p.202)

Todos os programas de desenvolvimento, sejam eles nacionais, regionais

ou setoriais, devem ser elaborados conforme o plano plurianual.
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Pereira (1999, p.143) afirma que “a Constituicao Federal determina em
seu art. 166, § 4°, que as emendas ao projeto de lei de diretrizes orgamentarias
nao poderao ser aprovadas quando incompativeis com o plano plurianual. ”

Reiterando assim, que o plano plurianual € a base para as diretrizes

orcamentarias.
2.5.4 Lei de Diretrizes Orcamentarias

Conduz a elaboracdo do orcamento anual de forma a adequa-lo as
diretrizes e objetivos estabelecidos no Plano Plurianual, estabelecendo
parametros para a aplicacdo do recurso orcamentario anual, garantindo o
objetivo final do Plano Plurianual sem comprometer as contas publicas.

Conforme Giacomoni,

O modelo de elaboracao orcamentéria, nas trés esferas de governo, foi
sensivelmente afetado pelas disposicdes introduzidas pela
Constituicdo Federal de 1988. Com base nos planos plurianuais, o
Poder Executivo elabora projeto de lei de diretrizes orcamentérias que,
aprovado pelo Poder Legislativo, orientara a estruturagcédo da proposta
or¢camentéria anual. (GIACOMONI, 2000, p.206)

Segundo a Lei Complementar N°101 de 4 de maio de 2000, art. 4°, § 1°
“‘integrara o projeto de lei de diretrizes orgamentarias Anexo de Metas Fiscais,
em que serdo estabelecidas metas anuais, em valores correntes e constantes,
relativas as receitas, despesas, resultados nominal e primario e montante da
divida publica, para o exercicio a que se referirem e para os dois seguintes. ”

Para Pereira,

[...]Jos orcamentos anuais que formam o orcamento unificado, bem
como os demais projetos de carater financeiro, terdo como referencial
para sua elaboracdo as regras definidas pela lei de diretrizes
orcamentdrias, sem o que nédo poderao ser apreciadas e votadas pelo
Congresso Nacional. (PEREIRA, 1999, p.144)

Mantendo assim, um padréo financeiro, ndo comprometendo as contas

publicas e garantindo que todas as normas foram cumpridas.
2.5.5 Lei Orgcamentaria Anual

A Lei Orcamentaria Anual € o orcamento propriamente dito que
estabelece as despesas e as receitas que serdo realizadas no proéximo ano, a
Constituicdo Federal determina que o orgcamento seja votado e aprovado até o

final de cada ano.
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Conforme Giacomoni (2000, p.207) “a lei orgamentaria anual é constituida
por trés orcamentos: fiscal, seguridade social e investimentos das empresas. ”

Os projetos de lei orcamentéaria anual sdo encaminhados pelo Presidente
da Republica para o Congresso Nacional no formato de lei complementar que
trata da matéria.

Fica definido no art. 165, 8 6° da Constituicdo Federal que, “sera
acompanhado de demonstrativo regionalizado do efeito, sobre as receitas e
despesas decorrentes das sanc¢des, anistias, remissoes, subsidios e beneficios
de natureza financeira tributaria e crediticia. ”

De acordo com Pereira,

Conclui-se, assim, que os orcamentos fiscal e de investimentos das
empresas estatais, além da interacdo que devem ter com o plano
plurianual, dever&o funcionar como instrumentos voltados para a
reducdo das desigualdades regionais. (PEREIRA, 1999, p.146)

A lei orcamentaria anual estima as receitas e fixa as despesas do governo
para o proximo ano, qualquer despesa nova ou despesa fixada que ultrapasse o
valor estipulado na lei, o Poder Executivo deve lancar uma medida proviséria,
que serd avaliada e aprovada pelo Congresso Nacional para liberar os recursos.

Assim como as ac¢des dos governos federal e estadual citadas acima, se
faz necessarios algumas politicas voltadas mais para uma regido especifica, é
nesse sentido que entram as func¢des dos municipios no planejamento e
mobilidade urbana, que serdo abordadas no préximo capitulo.

Com isso, apresentou-se nesse capitulo, o papel do estado e suas
funcdes econdmicas, os fundamentos da economia urbana e suas teorias de
localizac&o e as externalidades urbanas e o planejamento e orcamentacdo no

setor publico e seus obijetivos.
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3 PLANEJAMENTO E MOBILIDADE URBANA: O PAPEL DO MUNICIPIO

O sistema viario tem uma grande disputa por espaco entre pedestres,
bicicletas, motos, automoéveis, Onibus e caminhdes. Principalmente nas
metropoles e nas grandes cidades, essa disputa nos transportes é ilustrada
diariamente pelos grandes congestionamentos. Os congestionamentos trazem
um custo elevado, prejudicam a saude da populacao, principalmente de quem
trabalha no transito e atrapalham o crescimento das cidades, estados e do pais.
Em cidades pequenas existe ainda a falta de op¢des para ir de um ponto ao
outro, criando nos municipios, o desafio de garantir o direito ao transporte a
todos.

E nesse momento que um planejamento de mobilidade urbana bem feito
faz a diferenca, fazendo uma projecdo do aumento da populacdo e,
consequentemente, o aumento da cidade, consegue-se ter uma nocao do que é
preciso para que o caos no transito e no transporte sejam controlados.

Diante disso, o presente capitulo tem o objetivo de apresentar o papel do
municipio na economia, de que forma sao realizados seus planejamentos para

proporcionar uma mobilidade urbana coerente e eficiente.

3.1 PLANEJAMENTO URBANO

Planejamento urbano, do ponto de vista contemporaneo, é o ato de tratar
0s processos de producdo, estruturacdo e apropriacdo do espaco urbano,
sempre focado na melhora da qualidade para todos que utilizam a area urbana.

Para Duarte (2012, p.26), “podemos definir planejamento como um
conjunto de medidas tomadas para que sejam atingidos os obijetivos, tendo em
vista 0s recursos disponiveis e os fatores externos que podem influir nesse
processo’.

Sendo assim, pode-se afirmar que o planejamento, avalia e identifica
todas as caracteristicas do lugar e da regido em torno para definir de que jeito
sera explorado o local e assim, auxiliar na politica do municipio e na estratégia
para por em pratica tudo que foi avaliado.

Outro ponto relevante, & ter o conhecimento de todos 0S recursos

disponiveis, principalmente os recursos financeiros, ja que sado eles que
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permitem contratar o que tem de melhor no mercado em termos profissionais e
de equipamentos.

A avaliacdo contextual é muito importante também, conforme ressalta
Duarte:

N&o ha como imaginar que, por nevar alguns dias por ano, o potencial
econdmico de S&o Joaquim, na serra catarinense, sejam 0s esportes
de inverno. Apostar nisso significaria um desperdicio enorme de
recursos financeiros para tentar atingir um objetivo impossivel. Nao
obstante, é possivel (como de fato se faz) potencializar os atrativos dos
contados dias de neve na cidade para motivar o turismo na regido.
(DUARTE, 2012, p.28)

Deste modo, em alguns casos, 0 sucesso do planejamento ndo depende
somente dos recursos e dos instrumentos de qualidade utilizados pelo municipio,
pois, necessita das esferas estaduais e/ou federais, ficando assim,
impossibilitado de se alcancar os objetivos desejados, como por exemplo,
cidades com alto potencial industrial, possuindo mao de obra qualificada,
desenvolvimento industrial, parque fabril, mas ndo tem infraestrutura adequada
para escoar a producao e fazer com que as matérias primas cheguem de forma
agil, aumentando o custo do produto por conta do transporte.

O planejamento urbano até o fim do século XIX, em grande parte dos
paises desenvolvidos tinha como responsavel os arquitetos, geralmente
contratados pelas empresas privadas ou, em alguns casos pelo governo. Porém,
o aumento de problemas urbanos na época, forcou os governos dos paises a

tomar a dianteira no planejamento urbano.

3.1.1 Planejamento Urbano no Mundo

Para muitos a humanidade utiliza o planejamento urbano desde meados
de 3500 a.C. Muitos estudiosos acreditam que o idealizador do planejamento
urbano foi o grego Hippodamus! e suas teorias sobre o0 uso correto da terra e da
criagdo de ruas para localizagéo e identificacdo das cidades da sua época.

Para Saboya,

O planejamento surgiu como uma resposta aos problemas enfrentados
pelas cidades, tanto aqueles nao resolvidos pelo urbanismo moderno
quanto aqueles causados por ele. A expressao “planejamento urbano”

! Hipédamo de Mileto ou Hipodamo foi um grego antigo, arquiteto, planeador urbano, médico,
matematico, meteorologista e filésofo. Tendo vivido no auge do periodo classico, é considerado o "pai"
do planeamento urbano em quadriculas, designado por "hipodamico" em sua homenagem.
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vem da Inglaterra e dos Estados Unidos, e marca uma mudanca na
forma de encarar a cidade e seus problemas. (SABOYA, 2008)

A expressao “planejamento urbano”, citada por Saboya, teve inicio nos
EUA e na Inglaterra nos séculos XVIII e XIX com a revoluc¢éo industrial, a criacao
dessas fabricas, fez com que grande parte da populagcdo mudasse dos campos
para as cidades em busca de empregos, superlotando as cidades, obrigando os
municipios a realizar um planejamento urbano para solucionar os problemas
sanitarios.

E preciso reconhecer essa transformacdo urbana como algo dinamico e
entender que o resultado dessa mudanca é oriundo da historia da prépria cidade

e heranca de sua populacéo e que, estara sempre em um processo de evolucéo.
3.1.2 Planejamento urbano no Brasil

De maneira oposta aos pensamentos de muitos, o planejamento urbano
no Brasil ndo comecou na década de 1950, momento no qual o Brasil passa a
ser um pais muito mais urbano que rural. Seu inicio, se deu no final do século
XIX quando ainda nao se tinha uma intitulacdo de Planejamento Urbano e nem
administracdes publicas com estrutura formal. Nesse periodo o surgimento de
novas classes econdmicas na populagédo, comeca a pressionar 0s governos a
trabalhar com a evolucéo das cidades em todos os aspectos.

Em um intervalo de 50 anos (entre 1886 e 1922), o Brasil saiu de um pais
praticamente rural para um pais urbano, com 81% da populacao, estimada em
170 milhdes pelo IBGE, habitando as cidades. (IBGE, 2000)

Essa mutacéo no perfil de urbanizacdo do Brasil deixa evidente, por meio
de nimeros, o processo de crescimento populacional das cidades que nao foi
acompanhado da mesma maneira por governantes no que diz respeito a
infraestrutura, comprometendo assim, a condi¢cdo da qualidade da populacao.
Com isso, passou a conviver com problemas urbanos de saneamento basico,
transporte de massa, caos urbano, esvaziamento dos centros, transformando as
cidades em subdurbios.

Através desse contexto de grandes transformacfes e mudancas
envolvendo aspectos qualitativos e quantitativos das cidades brasileiras, e
também no que se refere a situagédo politica, econdmica e social do pais a

responsabilidade caiu sobre os municipios.
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Sendo assim, o Poder Publico Municipal fica com a responsabilidade de
formular um planejamento e realizar investimentos na mobilidade urbana da
cidade. O municipio precisa investir na estrutura viaria: construgdo e
manutencao de vias, calcadas, ciclovias, viadutos e acessos, além, de elaborar
um fluxo inteligente para o seu transito. Também deve zelar pelo transporte
coletivo, cuidando de terminais e pontos de parada. Quando as obras necessitam
de um investimento maior, podem solicitar auxilio aos governos estadual e

federal.
3.2 INVESTIMENTO PUBLICO NA INFRAESTRUTURA

Investimento € uma aplicacdo de capital com a perspectiva de um retorno
positivo no futuro.

Investir em infraestrutura, principalmente no transporte, além de auxiliar
no desenvolvimento da economia, ajuda na reducédo da pobreza, gerando renda
e melhorando a qualidade de vida das pessoas.

Conforme Campos Neto et al,

A infraestrutura de transportes se caracteriza sempre como importante
condutora do crescimento e do desenvolvimento econémico e social.
No caso brasileiro, os setores rodoviario, ferroviario, portuario e aéreo
ainda tém contribuido para reduzir a competitividade dos produtos e
servigos, principalmente no &mbito internacional. Nos ultimos anos ha
um esforco de retomada do planejamento e do investimento nestes
setores por meio de altera¢cdes regulatérias e, também, com aumento
dos valores investidos. (CAMPOS NETO, et al., 2014)

7

Quanto maior € o investimento, principalmente em infraestrutura de
rodovias, portos e aeroportos, menor serd o custo do produto e com isso, as
empresas produzirdo mais, gerando mais empregos e renda e alavancando a
economia.

Conforme Frischtak,

A partir da década de 30, e principalmente na segunda metade do
século XX, a infraestrutura no pais foi financiada basicamente pelo
setor publico. As experiéncias privadas chegaram a ser significativas
em geracdo e principalmente distribuicdo de energia e transportes
urbanos, e na area portuaria, mas sogobraram em ultima andlise pelas
dificuldades de financiar a expansédo dos servicos, que demandaria
tarifas consistentes com o custo de expansdo de longo prazo. Estas,
por sua vez, teriam de ser subsidiadas pelo poder publico, dado o baixo
nivel de renda da populacdo. A saida foi o financiamento e
investimento direto do Estado, consubstanciado apés 1955 num
conjunto de Planos centrados em energia, transportes e
eventualmente, telecomunicacdes. Os financiamentos  dos
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investimentos do Estado eram calcados numa combina¢ao de aumento
progressivo da arrecadacdo, com a modernizacdo tanto do regime
tributario, quanto dos mecanismos e instituicdes de recolhimento de
impostos, e endividamento do governo, principalmente nos niveis
federal e estadual. Este sistema funcionou enquanto houve espaco
para aumentar o endividamento e/ou a arrecadacdo, mas se esgotou
na medida que o retorno e a produtividade dos recursos alocados a
infraestrutura era baixa (por problemas de concepcao, contratacéo,
implementacdo e gestdo dos investimentos), as demandas por
servicos elevadas assim como o grau de insatisfagdo da populacgéo, e
a situacéo fiscal — como visto acima — insustentavel. (FRISCHTAK,
2005, p. 4)

Com isso, € relevante que o estado consiga dosar as parcelas de
investimentos publicos e privados, garantindo uma satisfacdo maior por parte da
populacao e eficiéncia na gestéo financeira dos investimentos.

Na Tabela 1 estdo expostas as taxas de investimentos médias anuais de
cada década como fracdo do PIB. Todos os calculos foram feitos com valores
reais, ou seja, ja corrigidos pela inflacdo. Para fazer o ajuste na série do PIB, foi
usado o seu deflator implicito. Os investimentos foram corrigidos pelo deflator
implicito da Formacao Bruta de Capital Fixo (FBCF) até 2012. Entre 2012 e 2015
foi usado o deflator do PIB e, para 2016, o IPCA foi usado para os investimentos

e para o PIB.

Tabela 1 — Investimentos em Infraestrutura por setor, em % do PIB
1970-1980 1981 -1990 1991 -2000 2001 -2010 2011 -2016

Telecomunicacfes 0,93 0,38 0,71 0,63 0,47
Energia 2,47 1,26 0,68 0,57 0,68
Saneamento 0,53 0,20 0,15 0,17 0,19
Transporte 2,36 1,26 0,57 0,59 0,85
Rodovia 0,39 0,40
Ferrovia 0,11 0,13
Mobilidade Urbana 0,05 0,15
Aeroportos 0,03 0,07
Portos 0,05 0,09
Hidrovias 0,01 0,01
Total 6,29 3,10 2,11 1,96 2,19

Fonte: IPEA (2018)

Percebe-se uma reducdo ao longo dos anos nos investimentos em
infraestrutura relacionados ao PIB, o Transporte sempre obteve destaque nos
investimentos. Dentro do Transporte, a partir dos anos 2000, destaca-se um
investimento maior em rodovias e ferrovias na primeira década do século 21, ja
na segunda década, a mobilidade urbana se junta aos dois com um percentual

bastante consideravel.
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3.3 ESTATUTO DA CIDADE

O Estatuto da Cidade é uma ferramenta criada para auxiliar as cidades no
desenvolvimento urbano, uma tentativa de popularizar a administragcdo das
cidades por meio de instrumentos de gestdo, onde pode-se destacar o Plano
Diretor como um dos principais, ele é obrigatério para toda a cidade com mais
de 20 mil habitantes ou aglomerados urbanos. A utilizacdo destes instrumentos
tem o objetivo de efetivar os principios constitucionais da participacdo da
populacdo na administracdo da cidade, garantindo a funcdo social da
propriedade que simboliza a proposi¢cdo de uma interpretacao totalmente nova
para o principio egocéntrico do Cédigo Civil, entre outros principios.

A questéo da funcgéo social da propriedade, conforme o estatuto, designa
ao municipio o controle do desenvolvimento urbano de acordo com a legislacao
urbanistica e da definicdo das condicbes e prazos para o parcelamento,
edificacdo ou utilizacdo compulsdrios da propriedade (ou do solo), ndo edificado,
subutilizado ou n&o utilizado.

Segundo Martorelli et al,

Estatuto da Cidade é a denominag&o oficial da Lei n. 10.257, de 10 de
julho de 2001, que regulamenta o capitulo “Politica Urbana” da
Constituicdo Federal, detalhando e desenvolvendo os artigos 182 e
183. Seu objetivo é garantir o direito a cidade como um dos direitos
fundamentais das pessoas, para que todos tenham acesso as
oportunidades que a vida urbana oferece. (MARTORELLI, et al., 2015)

Por meio do Estatuto da Cidade s&o definidos os municipios que deverao
elaborar o Plano Diretor, plano esse que nao deve tratar somente da area
urbana, mas de todo o territorio da cidade, area rural, florestas, areas de
preservacao ambiental e recursos hidricos.

O Plano Diretor é o principal instrumento instituido pelo Estatuto da
Cidade, reunindo os demais instrumentos e estabelecendo como cada porgéo
do territério municipal cumpre sua fungéo social.

E um projeto de cidade no que se refere aos seus aspectos territoriais,
desenvolvido pelo Poder Executivo Municipal, sob a responsabilidade técnica de
um arquiteto urbanista, em um processo de planejamento participativo.

A Constituicdo Federal do Brasil (BRASIL, 1988) define no § 1° do artigo
182 que o Plano Diretor é um instrumento basico da politica de desenvolvimento

e expansao urbana e precisa ser aprovado pelo Poder Legislativo Municipal. Por
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seu turno, o 8§ 2° do artigo 182 designa ao Plano Diretor especificar as exigéncias
fundamentais de ordenacédo da cidade que delimitam o cumprimento da funcéo
social da propriedade urbana.

Entretanto, o Estatuto da Cidade nao dispde sobre mobilidade urbana, ele
estabelece apenas que as cidades com mais de 500 mil habitantes devem
elaborar um Plano de Transporte Urbano Integrado, compativel com o Plano

Diretor ou nele inserido.
3.4 MOBILIDADE URBANA

A constituicdo de uma cidade acontece por meio da estruturacdo de
caminhos e da relacdo da sociedade, proporcionando a visao por diferentes
Oticas, dependendo do transporte utilizado. Sendo assim, pode-se ser pedestres,
motoristas ou passageiros dos transportes coletivos ou privados. Os percursos,
sejam calcadas, carreiros, ruas, avenidas, devem ser enxergados como espacos
organizadores da vivéncia urbana e como um recurso que nos identifica no fluxo.

O meio mais comum para realizar deslocamentos € a pé, dessa forma,
pode-se afirmar que, a calcada é o elo de ligacdo capaz de proporcionar 0s
acessos do pedestre no espaco urbano, nela deve se proporcionar o fluxo de
pedestres nos dois sentidos com seguranca e também que haja a arborizacéo e
a adequacdao de lixeiras, semaforos entre outros dispositivos necessarios para
gue o pedestre tenha o conforto esperado.

Também é preciso ressaltar que essas calcadas devem proporcionar a
acessibilidade para todas as pessoas, principalmente as que possuem
necessidades especiais, como cadeirantes. Todos esses fatores em condi¢cbes
aceitaveis, influenciam os pedestres a utilizarem esse meio de locomoc¢ao nas
areas centrais, diminuindo o fluxo de automdéveis nas ruas, mas, caso nao se
tenha um indice de caminhabilidade aceitavel, a populacdo acaba optando por
outros meios. A bicicleta, é outro meio de transporte, mais barato e acessivel
traz beneficios ao usuario, transito e meio ambiente. Esse meio de transporte
geralmente é utilizado para pequenos deslocamentos e em cidades com ruas
planas, sem muitos morros que dificultem a locomocao.

Existem também as motocicletas e o0s automoveis, a motocicleta
proporciona uma agilidade para se deslocar e evitar os engarrafamentos, sendo

um meio de transporte rapido, agil e de custo baixo de manutencao, 6timo para
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cidades com grande fluxo de transito, que geralmente causam engarrafamentos,
0 automovel surgiu como a solucéo ideal para o transporte, tornando-se o sonho
de consumo da populacdo. O mercado automobilistico passa por uma revolugao
no seéculo XXI, seja pela chegada de carros elétricos que prometem
sustentabilidade e ndo agridem o meio ambiente ou pelas novas formas de
transporte como a carona compartilhada (ex. UBER) que acaba diminuindo o
namero de veiculos nas vias, contribuindo de forma positiva para a reducédo no

fluxo de carros.
3.4.1 Plano de Mobilidade Urbana

A Constituicdo Federal determina, em seu artigo 21, inciso XX, que a
Unido institua “diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagao,
saneamento basico e transportes urbanos”. (BRASIL, 1988, p.36)

Mobilidade urbana é a forma como séo feitos os deslocamentos de
pessoas e cargas dentro do espaco urbano de uma cidade. Com o crescimento
metedrico dos centros urbanos nas ultimas décadas, o aumento da circulacdo
de carros particulares nos centros das cidades se sobressaiu ao transporte
coletivo, causando um problema para 0s municipios que sao responsaveis por
proporcionar qualidade de vida para a populacado, incluindo qualidade no
transporte e no bem-estar publico. Com isso sobreveio gastos excessivos dos
municipios para viabilizar esse fluxo intenso de veiculos particulares e nao
comprometer o transporte publico e manter a qualidade urbana em todos os
aspectos.

Para Duarte, Libardi e Sanchez,

Muitas grandes cidades foram adaptadas para o0 uso eficaz do
automovel particular. As cidades tiveram seu sistema viario ampliado
como resposta a um crescimento acelerado deste sistema modal, até
mesmo suprimindo o transporte publico e fazendo com que o
automovel seja valorizado sobre outros sistemas modais de transporte.
Esta situagcdo, que deteriorou o ambiente urbano, leva hoje a uma
revisdo dos Planos Diretores, buscando privilegiar os pedestres e o
transporte coletivo sobre o veiculo particular, prevendo a revitalizagao
de espacos publicos. A busca, com isto, é trazer vida a espacgos
urbanos que foram descaracterizados e desumanizados pela presenca

intensiva e excessiva dos automoveis particulares. (DUARTE, LIBARDI
E SANCHEZ, 2007, p. 12)

Essas mudancas para privilegiar os pedestres e o transporte coletivo gera

um desafio para 0os municipios e para a mobilidade urbana de inclusdo da
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populacdo no cotidiano das cidades, com acesso amplo e democratico no
espaco urbano, sempre visando a sustentabilidade da regiéo.

O Plano Diretor Municipal deve implantar medidas que atendam as
necessidades ligadas a qualidade da mobilidade urbana, promovendo a
regularizacdo e a insercdo dos servicos informais, desestimulando o
zoneamento dos territérios, criando uma politica de habitacdo de locais
ocupados melhorando a qualidade dessa area, planejar a expansao das areas
urbanas e com isso implantar uma rede integrada de transito e transporte e
estimular atividades econdémicas equilibradas e diversificadas, garantindo a

sustentabilidade da cidade e da regiéo.

3.5 TRANSPORTE COLETIVO

A Constituicdo Federal de 1988 no artigo 30, inciso V diz que:

“‘Organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou
permissédo, 0s servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte
coletivo, que tem carater essencial” (BRASIL, 1988, p.38)

O transporte coletivo se caracteriza por um meio de transporte no qual os
usuarios ndo sao proprietarios, os servicos de transporte coletivo podem ser
prestados por empresas publicas ou privadas. E fundamental para melhorar a
mobilidade urbana, atuando de forma abrangente sobre todas as demais areas.
Essa premissa € fundamental para assegurar o pleno funcionamento das
cidades, através da formatacao de sistemas de transporte coletivos inteligentes
e funcionais.

Conforme a Folha de Sao Paulo, em 2015, o BNDES estimou que para
solucionar os problemas de mobilidade urbana, era necessério investir R$235
bilhdes em transporte publico nas 15 principais regides metropolitanas do pais.

A Figura 1, nos apresenta a necessidade em bilhdes de reais de cada

municipio estimado em 2015.
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Figura 1 — Ranking de necessidade de investimento em R$ bilhdes

séo Paulo” | c2.49
Rio de Janeiro* [ 4258
Belo Horizonte* [ 2481
Porto Alegre [N 14.52
Fortaleza” [ 142
Distrito Federal* [ 10.96
rReciie [ 852
salvador* [ 229
selem [ 750
manaus [ 731
Grande Vitoria [Ji] 3.93
campinas [Jj 3.15
Baixada Santista* [Jj 2,63
Curitiba* [ 191
Goiania® | 078

“Regides metropolitanas com investimentos em curso

Fonte: FOLHA DE SAO PAULO (2015)

O transporte publico € importante em uma cidade, pois, transporta as
pessoas de um lado para o outro, geralmente da periferia ou locais mais
afastados para o centro da cidade, onde estdo as empresas e o comércio, local
de trabalho da maioria dos cidadados, por isso € necessario investimento em
metrds, O6nibus e vias publicas, garantindo assim, qualidade na mobilidade
urbana.

Nao se pode focar somente em veiculos particulares e individualmente, é
preciso analisar a mobilidade urbana de forma integrada e geral, com acessos,
calcadas e pontos de 6nibus de qualidade, planejando o desenvolvimento da
cidade com uma mobilidade urbana integrada. Investir em sistemas que
possibilitem a reducdo de gastos com o transporte publico, manutencéo de vias,
para que dessa forma, se consiga reduzir a tarifa do transporte coletivo,
beneficiando a populacdo das grandes cidades que utilizam mais de um

transporte coletivo.
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3.5.1 Sistema de Troncalizacéo

Sistema que diminui o fluxo de veiculos na area central das grandes
cidades, ajuda na diminuicdo da poluicdo além de diminuir o tempo de
deslocamento da populacéo.

Martorelli et al, cita que:

Os sistemas integrados de transporte coletivo afirmaram-se como uma
solugdo para o atendimento da diversidade de viagens que a
populacdo das cidades de hoje requer, fruto da descentralizacdo das
atividades econdmicas, da mudanca do perfil de emprego, da
ampliagdo do numero de estabelecimentos de ensino, entre outras
razBes. Muitas cidades brasileiras contam com sistemas integrados, do
tipo tronco-alimentador, que oferecem conectividade entre varias
linhas de transporte coletivo e que permitem a troncalizacdo dos
sistemas, isto é, a concentracdo das linhas que atendem aos
corredores viarios principais, complementados por uma rede de linhas
alimentadoras, geralmente articuladas em um terminal de integracéo.
(MARTORELLI, et al., 2015)

Prevalecendo assim o transporte coletivo sobre o privado, e
conscientizando a populagdo de que o transporte coletivo é &gil e rapido para o

deslocamento, ndo sendo necessério a utilizagcao do transporte privado.
3.5.2 Sistema de Estacdes e Transbordo

Séo plataformas ou espacos reservados para a movimentacdo de
passageiros, sem que 0 mesmo precise sair da plataforma, garantindo assim,
gue o custo de seu transporte ndo se torne alto.

Para Duarte, Libardi e Sanchez (2007, p. 59), “pensar as estagbes de
transporte coletivo como articuladores dos diferentes modos é fundamental”.

Essa integracao € eficaz pelo fato de reduzir os custos com passagens e
também com os gastos de combustivel e equipamentos dos veiculos, sendo
benéfico para todas as partes. Lembrando que esses locais devem ser de facil
acesso e possibilitar que pessoas com deficiéncia fisica consigam acessar esses
locais.

A Figura 2, apresenta uma estacéo de transbordo da parada da Estagao

Central em Curitiba.
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Figura 2 — Estacado de Transbordo da Estacdo Central em Curitiba
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Fonte: Dl‘a

Na Figura 2, pode-se observar a praticidade das estacdes de transbordo
em Curitiba, uma das cidades consideradas autossuficientes e pioneira em

tecnologias relacionadas a sistemas de transporte coletivo.
3.5.3 Subvencéo do Transporte Coletivo Urbano

Subvencdo, ou subsidio, € um auxilio monetario concedido pelo Poder
Publico, que geralmente busca beneficiar a populacdo. No transporte coletivo,
existem varios tipos de se conceder um subsidio, 0 mais comum é no preco da
tarifa do transporte coletivo, na isencdo para uma determinada faixa etaria ou
fornecer descontos para estudantes.

Para Brinco,

E usual, com efeito, deparar-se com um tradicional e disseminado
emprego dos subsidios, sendo sua cobertura assegurada por alguma
fonte externa de recursos financeiros, podendo essa ter origem nos
governos locais, regionais ou nacional. O certo é que todos os grandes
sistemas de transporte publico da Europa sao subsidiados em alguma
medida, mesmo que o percentual adotado varie muito de caso para
caso. Na América Latina, por outro lado, o peso relativo das
subvencgdes acordadas costuma ser menos expressivo, assim como &
menor o nimero de cidades beneficiadas. (BRINCO, 2017, p. 81)
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A Tabela 2 apresenta dados que possibilitam avaliar o percentual de

subsidios tanto na Europa, quanto na Ameérica Latina.

Tabela 2 — Subvencdes ao transporte publico como percentual da arrecadacao
total em cidades selecionadas — 2007 e 2015

CIDADES %
Europeias (2007)
Bruxelas 68
Amsterda 62
Madri 60
Zurique 57
Barcelona 56
Paris 55
Berlim 51
Londres 39
Latino-americanas (2015)
Buenos Aires 71
Caracas 54
Santiago 29
Montevidéu 24
Sao Paulo 23
Cidade do México 13
Quito 11

Fonte: Brinco (2017)

Percebe-se também, na Tabela 2, que a cidade de S&o Paulo tem um
percentual de 23% de subvencao no transporte publico do total arrecadado.

A prética de tarifas em valores menores representa, assim, uma forma de
motivar a populagdo a utilizar mais o transporte publico. Com isso, esse tipo de
medida funciona como um mecanismo redistributivo, proporcionando as classes
menos favorecidas o direito ao transporte coletivo, ja& que as mesmas nao
possuem transporte privado. De um modo geral, por proporcionar um
aproveitamento maior dos transportes coletivos, aumentando o numero de
usuarios, essas subvenc¢des fazem com que muitas viagens em automoveis ndo

acontecam mais, contribuindo assim, para a conservagao do meio ambiente.
3.6 INTEGRACAO DO MEIO URBANO E AS TECNOLOGIAS

Cidades s&o definidas no seculo XXI como centro da civilizagcdo

contemporéanea e da sociedade civil, sendo o principal propulsor da inovacao e
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da cultura como um todo. Através das cidades e da urbanizacdo se tornou
possivel a propagacdo de novos ideais, bem como, o surgimento de novas
relacdes sociais.

As inovacgles urbanas buscam elaborar experimentos que atraiam a
populacdo para ajudar as cidades a evoluirem, participando nas solucdes de
problemas complexos.

Alguns projetos sédo importantes para ajudar as cidades a prevenirem
desastres naturais, como o Porto Maravilha no Rio de Janeiro, revitalizando a
zona portuaria da cidade, ou a revitalizacdo da Usina do Gasémetro na orla do
Guaiba em Porto Alegre, ambos buscando proporcionar aos cidadaos uma area

de lazer, com infraestrutura e qualidade ao ar livre.

Apesar das cidades serem centros de inovacgdo, crescimento
econdmico, transformacéo social, salde e educacéo, seu crescimento
traz para discusséo questdes sobre aquecimento global, administracdo
de recursos, economia baseada na baixa emissdo de carbono e
desigualdade social. As cidades requerem solu¢des inovadoras em
seu design, em sua governanca e em sua infraestrutura de
investimentos, para que possam responder essas questdes de maneira
apropriada. (MITCHELL; CASALEGNO, 2008 apud REGO,
NACARATE, PERNA, 2013, pag. 546).

E nesse contexto que surgem as cidades sustentaveis, capazes de suprir
suas necessidades atuais sem comprometer as necessidades do futuro, ou até
mesmo, contribuindo para o futuro.

Para Siqueira,

Um outro ponto das Cidades Inteligentes é a qualidade de vida que
esta totalmente ligada com o uso de bicicleta, que é uma forma de
exercicio e pode ser utilizada para ir ao trabalho, escola e outros
lugares. Além de nado poluirem o meio ambiente, o transito
consequentemente serd bem menor do que estamos acostumados.

A tecnologia serd usada para diminuir os riscos ao ambiente, como a
utilizacdo de painéis solares para a captacdo de energia e essa se
tornar eletricidade. Diminuicao do lixo, menos desperdicio de alimentos
€ recursos naturais, limpeza das aguas dos rios e mares, nidmero maior
de plantacdes de arvores, reducdo da poluicdo, sdo outros fatores que
podem ser feitos com o uso da tecnologia a favor do meio ambiente.
Nessas cria¢gbes, em uma cidade inteligente, a populacéo pode sugerir
suas ideias criativas. Algumas dessas acdes podem resultar em
consumo consciente, menos desigualdade social, reducdo da fome e
da miséria, salde, para os seres vivos, Novos empregos, cidades mais
arborizadas e muitos outros beneficios. (SIQUEIRA, 2017)

Com isso pode-se afirmar que as cidades inteligentes oferecem uma
melhor qualidade de vida para a populagcdo e garantindo o mesmo para as

proximas geracoes.
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3.6.1 Cidades Sustentaveis

A cidade sustentavel, é a forma mais duradoura de assentamento que a
humanidade consegue criar. E a cidade capaz de fornecer um padrdo de vida
aceitdvel sem ocasionar grandes prejuizos ao ecossistema. O formato de
urbanizacdo assumido pelos paises mais desenvolvidos, leva em conta varios
recursos naturais como inesgotaveis e gratuitos, acreditando que o mais
importante € o crescimento econdmico, nao levando em conta os limites desses
recursos.

Por isso, grande parte dos problemas enfrentados pelas cidades estéo
diretamente ligados aos seus padrbes de consumo, falta de infraestrutura
adequada, sistema de saude precario e um grande crescimento populacional. O
conceito de cidades sustentaveis necessita da criagdo de uma légica totalmente
nova de gestdo, crescimento e funcionamento em relacdo as utilizadas até o
inicio do século XXI.

De Gregori e Loureiro citam que,

Podem-se distinguir trés estagios de evolucdo nos objetivos a se
alcancar com as cidades: o primeiro seria um ambiente destinado a
moradia de um acumulo de comunidades, jA& em uma segunda
perspectiva, seria um ambiente de politicas a fim de atingir a fungéo
social urbana, e por fim, e ponto em destaque nesse trabalho, se busca
desde a edi¢cdo do Estatuto da cidade a garantia de ambientes urbanos
como um meio sustentavel e sadio de desenvolvimento. (DE
GREGORI e LOUREIRO, 2013, p. 462)

Pois, somente dessa maneira sera possivel garantir um ambiente urbano
de qualidade para a nossa geragao e para as geracoes futuras, preservando o
meio ambiente, e pensando as cidades de forma que se busque por meio de um
desenvolvimento sustentavel, uma perfeita e completa harmonia de todos os
fatores, cuidando dos ambientes comuns a todos os cidaddos, bem como as
propriedades privadas.

A sustentabilidade ambiental busca aumentar a participacéo do transporte
publico coletivo e também do transporte ndo motorizado na matriz modal de
deslocamentos. A Tabela 3 apresenta a quantidade de emissdao de CO2 por

modalidade de transporte.
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Tabela 3 — Emissdo de CO2 por modalidade de transporte.

. Emissfes Ocupacéo Emiss@es por indices de
Mobilidade de Quilométricas | Média Veicular Passageiros Km Emisséo
Transporte Kg CO2/Km |Passageiros Kg CO2/Passageiros Km [(Metré=1)
Metrd 3,16 900 0,0035 1
Onibus 1,28 80 0,0160 4,6
Automovel 0,19 15 0,1268 36,1
Motocicleta 0,07 1 0,0711 20,3
Veiculos Pesados 1,28 15 0,8533 243

Fonte: Ipea (2016)

Fica evidenciado na Tabela 3, que o caminho que se deve percorrer para
obter uma maior preservacédo do meio ambiente é conscientizar a populacéo que
utilizar o transporte coletivo é a saida.

Pensando nisso, a partir da Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento, realizada em 1992, na cidade do Rio de Janeiro,
conhecida como ECO-92 ou Rio-92, ficou estabelecido que os Estados devem
adotar instrumentos econdmicos como iniciativa de protecdo a integridade do
sistema ambiental global (BRASIL, 2019).

O Governo, sabendo da importancia do planejamento urbano, oferece em
todos os estados, por meio de seus 0rgaos, cursos de capacitacao nas areas de
meio ambiente. A aprovacédo da Politica Nacional de Residuos Sélidos — PNRS,
uniu o setor produtivo e a sociedade juntamente com a Unido, Estados e
Municipios, para encontrar solucfes para os problemas de gestdo de residuos
solidos que prejudicam a vida da populagéo.

No préximo capitulo, sera apresentado os dados sobre o transporte
coletivo de Caxias do Sul, buscando entender quais e como as ferramentas
politicas e ferramentas como Plano Plurianual, Lei das Diretrizes Or¢camentarias,
Lei Orcamentaria Anual, Plano Diretor, entre outras, podem auxiliar na busca por
uma cidade sustentavel e saudavel economicamente, oferecendo assim, um

local com mais qualidade de vida e desenvolvimento econdémico.
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4 PROJETO “SIM CAXIAS”: ANALISE ECONOMICA E OPERACIONAL

O crescimento acentuado dos centros urbanos tem gerado inUmeras
dificuldades para as cidades em diversas areas como o transporte, transito, meio
ambiente e principalmente na qualidade de vida das pessoas e, em Caxias do
Sul, n&o é diferente.

O transporte coletivo é fundamental para melhorar a mobilidade urbana,
atuando de forma abrangente sobre todas as demais areas. Essa premissa €
fundamental para assegurar o pleno funcionamento das cidades, através da
formatacao de sistemas de transporte coletivos inteligentes e funcionais.

Confiabilidade, velocidade, custos e seguranca Sao essenciais para um
sistema de transporte coletivo, pois a flexibilidade e evolucédo continua das
cidades leva em conta que tais fatores se tornam questdes estratégicas que néo
podem ser desconsideradas, dadas as possiveis consequéncias futuras.

O sistema de vias segregadas exclusivas para o transporte coletivo
permite qualificar a circulagéo e os sistemas de transporte urbano, buscando os
deslocamentos na cidade, atendendo as distintas necessidades da populacéo,
mediante priorizacado do transporte coletivo, reduzindo as distancias a percorrer,
0os tempos de viagem, 0S custos operacionais, as necessidades de
deslocamento, o consumo energético e o impacto ambiental.

Com isso, o0 objetivo do capitulo € mostrar que o projeto busca atender
todos esses requisitos, seguindo o modelo de outras cidades brasileiras como
Curitiba, Belo Horizonte e S&o Paulo, para isso, segue as diretrizes especificadas
no Plano Diretor Municipal.

Os subitens 4.1.2, 4.2, 4.2.1 e 4.2.2, apresentam o projeto “SIM Caxias”
desde a contextualizacdo do negdcio, propésitos, modelo operacional e toda a
sua infraestrutura, onde realizou-se um estudo sobre o projeto original da
Secretaria de Transito, Transporte e Mobilidade da Prefeitura Municipal (CAXIAS
DO SUL, 2013).

4.1 PLANEJAMENTO VIARIO URBANO DE CAXIAS DO SUL

O conjunto de vias, classificadas, de um sistema de rodovias, ferrovias e

de outras formas de transportes é denominado sistema viario urbano. Para que
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o sistema viario urbano seja eficiente, proporcionando uma mobilidade e
constante desenvolvimento € necessario um planejamento adequado.
Caxias do Sul possui um planejamento para o desenvolvimento da

mobilidade urbana e do municipio em seu Plano Diretor.
4.1.1 Plano Diretor do Municipio de Caxias do Sul

Plano Diretor Municipal € uma ferramenta utilizada para coordenar o
desenvolvimento de um municipio nos seus aspectos econdmicos, fisicos e
sociais.

Conforme CAXIAS DO SUL (2019b) o Plano Diretor do Municipio de
Caxias do Sul, Lei Complementar n° 290, de 24 de setembro de 2007, o Plano
Diretor Municipal® é o instrumento técnico e politico basico de orientacdo das
acOes dos agentes publicos e privados no uso dos espacos urbano e rural para
as diversas atividades, com vista ao desenvolvimento do Municipio e a eficiéncia
administrativa. No capitulo I, secdo Il do art. 3° e paragrafo IV diz-se que, o
planejamento e a execucado da estrutura viéria buscardo sua maxima eficiéncia,
seguranca e mobilidade.

O capitulo 1V, destinado a Estrutura Viaria e Mobilidade visa dar, dentro
das possibilidade e limitaces reais do Municipio de Caxias do Sul:

e Tratamento das interseccdes viarias, em especial nas correspondentes as
vias radiais, e 0s anéis viarios calcados na melhoria do transporte coletivo e
na mobilidade, em escala de cidade;

e Buscar vias alternativas as existentes para mobilidade, em escala de regides
administrativas e bairros, considerando os fatores técnicos e econémicos;

e Estabelecer relacbes otimizadas nas ligacdes viarias entre as Zonas de
Centros;

e Realizar estudos e projetos acerca da compatibilidade entre as condi¢bes
atuais do terminal rodoviario do Municipio e as demandas e perspectivas da
populacdo, bem como acerca da necessidade e conveniéncia de
implementagéo de outros terminais;

e Criar o plano diretor de transportes e mobilidade urbana;

2 Plano Diretor do Municipio de Caxias do Sul: https://caxias.rs.gov.br/servicos/planejamento/plano-
diretor/lei-complementar-290-2007
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e Buscar uma melhor articulacdo dos centros das regides administrativas com
as zonas periféricas;

e Implantar obras viarias de atendimento ao sistema de transporte coletivo e
de complementacao do sistema viario principal;

e Implementar continuamente o planejamento da integracéo entre o transporte
coletivo e o sistema viério;

e Reduzir o conflito entre o trafego de veiculos e o de pedestres e estabelecer
programas de manutencao do sistema viario.

Atendendo ao previsto no Plano Diretor Municipal, o municipio de Caxias
do Sul esta em fase de licitacdo para contratar a empresa que ira realizar um
estudo e montar um plano de mobilidade urbana. Conforme informado pelo
Engenheiro Daniel Rech da Secretaria Municipal de Transito, Transporte e
Mobilidade, sera preciso fazer uma pesquisa de origem e destino para entender
em quais direcdes a populacdo mais se desloca. O planejamento deve
contemplar, além do transporte privado e coletivo, o deslocamento de pedestres
e ciclistas, a ideia do municipio de Caxias do Sul é incluir no plano de mobilidade
urbana uma rede de ciclovias permitindo assim a utilizacdo da bicicleta como

meio de transporte e ndo somente como passeio.
4.1.2 Estudo do Transporte Coletivo de Caxias do Sul

Buscando criar um sistema exemplar de transporte para o Municipio de
Caxias do Sul, alguns aspectos precisam ser avaliados no momento de se
desenvolver o projeto, a mobilidade é feita com todos os modais desde pedestre,
a bicicleta, os recentes patinetes, motos, automoveis, énibus e caminhdes. O
desafio é interligar todos esses meios de transporte, e € nesse momento que o
poder publico entra.

Conforme debatido entre especialistas de diferentes areas do setor de
mobilidade no segundo seminario realizado na Camara de Vereadores de Caxias
do Sul no dia 03/06/2019, Luciano Resner, engenheiro e diretor executivo da

Marcopolo informou,

Se a gente transportar mil pessoas, precisariamos de 250 carros, que
ocupam 3.750 metros quadrados. J4 esse mesmo ndmero de pessoas
poderiamos mover com 12 6énibus padrdo que ocupam area de 450
metros, ou quatro biarticulados, em uma area de 380 metros. A
diferenca é absurda, o transporte em massa continua sendo a melhor
solugdo. (CAXIAS DO SUL, 2019a)
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Além do fato de que se deve priorizar o transporte coletivo em relacéo ao
transporte privado nas grandes cidades.
O diretor geral da Viacdo Santa Tereza (Visate) Gustavo Marques dos

Santos se posicionou,

Hoje Caxias tem cerca de 7.630 horarios para serem cumpridos todos
os dias, 80 linhas e 295 6nibus. Mas o0 que vem acontecendo € uma
estagnacéo e reducao do nimero de passageiros. Nos Ultimos quatro
anos, o sistema de transporte perdeu 25% dos passageiros, € um
namero agressivo. Grande culpa pelo valor, R$ 4,25 é extremamente
caro. E por qué? O poder publico ndo subsidia a gratuidade. N&o
somos contra gratuidades, mas precisa haver critério. De 60 a 65 anos,
sdo 22 mil pessoas andando de graca em Caxias do Sul. (CAXIAS DO
SUL, 2019a)

Para viabilizar uma solugéo para essas e outras situa¢des, o0 municipio de
Caxias do Sul criou um projeto chamado “SIT Caxias” (Sistema Integrado de
Transporte), o projeto “SIT Caxias” € um projeto completo de troncalizacdo do
sistema de transporte coletivo publico urbano, que prevé 10 Estac¢des Principais
de Integracdo (EPIs). O objetivo é aprimorar a eficiéncia do sistema de
transporte, melhorando a ocupacao dos 6nibus na area central da cidade e a
frequéncia nos bairros. A premissa basica do projeto é a priorizacdo do
transporte coletivo sobre o individual, buscando uma maior utilizacdo do
primeiro, reduzindo assim congestionamentos, emissdes de poluentes e
melhorando a qualidade de vida da populagédo como um todo.

Possuindo rede de linhas radiais, com sistema tronco composto por quatro
linhas coletoras circulares, transitando no anel perimetral e eixos principais NS
(norte/sul) e LO (leste/oeste), duas linhas diametrais LO (leste/oeste), uma linha
circular transitando no anel viario central, uma linha circular periférica e as linhas
alimentadoras. Além da implantacdo de 10 EPI's (estagdo principal de
integracdo), conta também com estacdes secundarias na area central do
Municipio de Caxias do Sul.

Assim, as linhas dos bairros se deslocariam apenas até essas estacoes,
o usuario deveria fazer o transbordo e embarcar em uma linha troncal que levaria
0 mesmo até o centro da cidade. Dessa forma, diminuiria drasticamente a
sobreposicao de itinerarios e o acumulo de 6nibus na area central da cidade,
uma vez que apenas veiculos de linha troncal, com maior capacidade, se
dirigiriam até a area central da cidade, deixando o sistema mais eficiente e com

menos perdas e bem menos atrasos, ja que a maioria dos atrasos ocorre na area
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central. Além disso, os itinerarios mais curtos facilitam o cumprimento dos
horarios planejados e o controle do poder publico.

Porém, até o momento foi executada uma pequena parte do “SIT Caxias”,
a qual foi denominada “SIM Caxias”, que € a troncalizacao do eixo Leste-Oeste

do transporte coletivo.

4.2 PROJETO “SIM CAXIAS”

O projeto “Sim Caxias” colocado em execucdo em abril de 2016, € a
troncalizacdo do eixo Leste-Oeste do transporte coletivo urbano por 6nibus do
Municipio, ou seja, € a operacao de uma parte do projeto “SIT Caxias”, com duas
EPIs (Estacdes Principais de Integracdo) operando, uma na parte leste da cidade
(EPI Imigrante) e outra na parte oeste da cidade (EPI Floresta). As linhas dessas
regides operam de forma troncalizada e nas demais regifes continuam operando

de forma radial (bairro- centro / centro-bairro).
4.2.1 Modelo Operacional

O projeto “SIM Caxias” conta com trés tipos de linhas operacionais,
alimentadoras, troncais e coletoras.

As linhas alimentadoras sdo linhas provenientes dos bairros, que tem
deslocamento somente até as EPI’'s e deixaram de trafegar na area central, as
linhas troncais séo linhas que realizam as ligacdes entre as EPI's, com 6nibus
de maior porte, passando pela area central, caracterizadas pela agilidade e
capacidade de transporte e as linhas coletoras sdo linhas que circulam no Anel
Perimetral e nos eixos Leste/Oeste e Norte/Sul.

A linha troncal TRO1, que realiza a ligacdo entre as estacfes Floresta e
Imigrante conta com aproximadamente 20 6nibus nos horarios de pico e 10
Onibus no entre pico, ofertando frequéncias de 4 em 4 e 6 em 6 minutos
respectivamente. A frota € composta por veiculos articulados, BRT e
convencionais, mediante as demandas registradas.

A linha troncal TRO2, que realiza a ligacdo Sudoeste/Nordeste ofertara
frequéncias de 30 em 30 minutos, quando for consolidada sua implantagéo. A
frota € composta por veiculos articulados, BRT e convencionais, mediante as

demandas registradas.
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A figura 3 apresenta o0 mapa e o modelo de como as linhas funcionam,
onde as linhas alimentadoras estdo em vermelho e cada uma das coletoras estao
dispostas no mapa com uma cor diferente.

Figura 3 — Mapa Linhas de 6nibus

L-55
CIDADE
INDUSTRIAL

Fonte: CAXIAS DO SUL (2013)

A linha coletora circular norte realiza a ligacéo entre as estacdes Floresta
e Imigrante através do semi-anel Perimetral Norte e, também, através do eixo
central Leste/Oeste, ofertando inicialmente frequéncia de 15 em 15 minutos nos
picos e 30 em 30 nos entre picos. A frota € composta por veiculos articulados e
low-enter®, mediante as demandas registradas.

A linha coletora circular sul realiza a ligagédo entre as estacdes Floresta e
Imigrante através do semi-anel Perimetral Sul e, também, atraves do eixo central
Leste/Oeste, ofertando inicialmente frequéncia de 15 em 15 minutos nos picos e
30 em 30 nos entre picos. A frota € composta por veiculos articulados e low-
enter, mediante as demandas registradas.

A linha coletora circular leste realiza a ligagao entre a estacéo Imigrante e
o centro da cidade através do semi-anel Perimetral Leste e do eixo central

Norte/Sul, ofertando inicialmente frequéncia de 30 em 30 minutos nos picos e 60

3 Low-enter é um modelo de énibus que possuem piso baixo entre os eixos dianteiro e traseiro,
facilitando o desembarque, ja que o piso fica no nivel da cal¢ada.
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em 60 nos entre picos. A frota € composta por veiculos low-enter, mediante as
demandas registradas.

A linha coletora circular oeste realiza a ligacao entre a estacdo Floresta e
0 centro da cidade através do semi-anel Perimetral Oeste e do eixo central
Norte/Sul, ofertando inicialmente frequéncia de 30 em 30 minutos nos picos e 60
em 60 nos entre picos. A frota € composta por veiculos low-enter, mediante as
demandas registradas.

A figura 4 mostra 0 mapa com as coletoras, suas areas de abrangéncia e
a ligacdo com as EPI.

Figura 4 — Mapa Linhas das Coletoras
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Fonte: CAXIAS DO SUL (2013)

O funcionamento operacional acontecera da seguinte forma, o usuario
embarcara em sua linha alimentadora no bairro, deslocando-se até a EPI. Dentro
da EPI realizar4 o transbordo para uma Linha Troncal ou uma Linha Coletora,
sem pagar uma nova tarifa, acessando pelas portas de saida dos 6nibus. Estas
linhas troncais ou coletoras cruzaréo pelo centro da cidade ou, ainda, pelo anel
perimetral, e terminardo seu itinerario em outra EPI. O deslocamento do centro

da cidade para os bairros se da pelo processo inverso.
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4.2.2 Infraestrutura

S&o duas estagdes principais de integracao, EPI Floresta e EPI Imigrante,
essas estacdes sdo fechadas com grade, possuindo acessos de entrada e saida
para 6nibus, catracas bidirecionais exclusivas via cartdo para a entrada dos
pedestres. Para usuarios que pagam com dinheiro, possui um guiché onde é
adquirido o cartdo. Existe um portdo de acesso para cadeirantes e portadores de
necessidades especiais, bicicletario, salas destinadas ao 6rgao gestor, guarda
municipal e concessionaria, além de guiché de informacdes e banheiros.

Previsdo de quiosques de alimentacdo, sistema de cameras de vigilancia,
painéis eletronicos para informacbes, PPCI — sistema de iluminacdo de
emergéncia, toda a estrutura das estacdes é coberta e acessivel, facilitando o
acesso aos 6nibus e local para estacionamento de 6nibus reserva.

A figura 5 mostra o projeto da EPI do Floresta com os acessos e terminais.

Figura 5 — Projeto EPI Floresta

Fonte: CAXIAS DO SUL (2013)

Ambos os projetos visam o conforto dos passageiros que precisam
aguardar nas EPI's. A figura 6 mostra o projeto da EPI do Imigrante com os
acessos e terminais.
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Figura 6 — Projeto EPI Imigrante

Fonte: CAXIAS DO SUL (2013)

Na é&rea central, ficam as estacdes secundarias, em pontos estratégicos,
todas ja no padréo do projeto e com a calcada na altura ideal para o0 acesso aos
onibus com piso baixo, totalmente cobertas e com painéis informativos das linhas
que param na estacao.

A figura 7 apresenta as estacdes secundarias sendo instaladas nos

pontos definidos na area central da cidade.
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Figura 7 — Estacdes Secundarias

Fonte: CAXIAS DO SUL (2013)

Pavimentagdo em concreto rigido dos corredores de Onibus nas ruas,
Sinimbu (2.860 metros), Pinheiro Machado e Treze de maio (2.200 metros),
Bento Gongalves (1.250 metros), Moreira Cesar (1.760 metros), Pio Xl (880
metros) e Marechal Floriano (1.020 metros). Nem todas as pavimentacdes ja
foram concluidas, somente as ruas Sinimbu e Pinheiro Machado finalizaram
suas obras até o inicio de 2019.

O projeto operacional previa a introdu¢do de dois novos conceitos, 0
Servigco expresso e semi-expresso, com a faixa de transito BRS dupla. Chegou a
ser implantada, mas devido as solicitacfes, essa faixa dupla foi desativada no

inicio do ano de 2017.

4.3 ANALISE DOS DADOS DO PROJETO “SIM CAXIAS”

4.3.1 Analise dos Dados Orcamentarios

Foirealizado o levantamento de dados constantes nos instrumentos Plano
Plurianual — PPA, Lei das Diretrizes Orgamentarias — LDO, Lei Or¢camentaria
Anual — LOA e Balanco Consolidado entre 2010 e 2017, sendo possivel
identificar que houve um planejamento de longo e médio prazo para a
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implementacgao do projeto “SIM Caxias”, estando previsto em todas as leis de
planejamento e orcamentacéo.

Os valores planejados para o projeto “SIM Caxias” constam junto ao
programa 002 “Melhorias na Mobilidade dos meios de Transporte e na
Circulacédo”, do PPA de 2010 — 2013 e também no programa 001 “Obras,
Infraestrutura e Mobilidade”, do PPA de 2014 — 2017, além de estarem
planejados nas LDO’s entre os anos de 2010 — 2017, tendo como principais
obras relacionadas ao projeto “SIM Caxias” a pavimentagdo em concreto das
faixas do BRT nas ruas Sinimbu e Pinheiro Machado, construcéo das estacdes
de transbordo do Imigrante e Floresta, instalacdo das estacdes secundarias na
area central, todos eles relacionados a implantacéo do sistema de troncalizacéo.

Com os dados coletados, percebe-se que essas obras faziam parte das
metas e foram planejadas no PPA 2010 — 2013 e nas LDQO’s do periodo. Ao
avaliar as LOA’s e os Balan¢cos Consolidados do periodo correspondente ao
PPA, percebe-se que o que foi orcado na LOA e informado nas despesas
liquidadas no balanco Consolidado, ndo ultrapassou os valores inicialmente
planejados.

As orcamentagdes realizadas nas LOA’s foram vinculadas ao codigo
15.453.002.1020 “Despesas com o Sistema Troncalizado e Integrado do
Transporte Coletivo Urbano com Recursos Diversos” do programa de trabalho
do periodo de 2010 — 2013 e 15.453.001.1020 “Expansao e Aperfeicoamento do
Projeto de Troncalizagdo do Transporte Coletivo” do programa de trabalho do
periodo de 2014 — 2017.

A figura 8 apresenta os valores planejados, orcados e liquidados para o
periodo entre 2010 e 2013, onde fica evidenciado que o projeto foi executado

dentro do planejado e orcado.
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Figura 8 — Planejamento e Or¢camentacao do Periodo 2010 — 2013

Periodo 2010 - 2013

R$80.000.000,00
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R$40.000.000,00

R$30.000.000,00 R$21.351.200,00

R$20.000.000,00
R$10.000.000,00 .
RS-

Valor Estimado Valor Total LDO Valor Total LOA Total Balango’
PPA 2010 -2013 2010-2013 2010 - 2013 Consolidado
2010-2013

R$19.523.098,24

Fonte: Elaborado pelo autor conforme dados coletados em CAXIAS DO SUL (2019c)
1 Despesas liquidadas no periodo entre 2010 e 2013.

Nota-se que os valores orcados para o periodo de 2010 a 2013 séo
maiores do que o valor constante na LOA e no balango consolidado, essa
diferenca ocorreu porque no PPA e na LDO esses valores sdo para o programa
todo, onde constam além das obras do projeto “SIM Caxias”, outras obras
relacionadas ao transporte coletivo e mobilidade urbana. No LOA e no balanco
consolidado, analisou-se somente as obras relacionadas ao projeto “SIM
Caxias”.

No periodo entre 2014 e 2017, os or¢camentos ficaram dentro do teto
estabelecido em todos os instrumentos, garantindo assim, a manutencao
saudavel das contas publicas.

A figura 9 apresenta os valores planejados, or¢cados e liquidados para o
periodo entre 2014 e 2017, demonstrando o equilibrio no planejamento e

execucéao do projeto.
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Figura 9 — Planejamento e Or¢camentacao do Periodo 2014 — 2017

Periodo 2014 - 2017
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RS- | _—

Valor Estimado Valor Total LDO Valor Total LOA Total Balango'’
PPA 2014 -2017 2014 -2017 2014 - 2017 Consolidado
2014 - 2017

Fonte: Elaborado pelo autor conforme dados coletados em CAXIAS DO SUL (2019c)
1 Despesas liquidadas no periodo entre 2014 e 2017.

A figura 9 mostra que o orgcamento ficou dentro do inicialmente planejado
para o periodo, e que a diferenca de valores do PPA e LDO para o LOA e o
balanco consolidado, ocorreu porque no PPA e na LDO esses valores sdo para
o programa todo, onde constam além das obras do projeto “SIM Caxias” outras,
obras relacionadas ao transporte coletivo e mobilidade urbana. No LOA e no
balanco consolidado, analisou-se somente as obras relacionadas ao projeto
“SIM Caxias”.

A diferenca apresentada entre o LOA e o balanco consolidado ocorre
porque o que é previsto no LOA é baseado nas transferéncias que a unido realiza
durante os periodos, mas em algumas vezes esses valores ndo sao repassados
ou acabam demorando para serem transferidos, o que acaba ocasionando uma
consolidagéo diferente do que foi orcado no LOA e algumas obras acabam sendo
suspensas no periodo previsto e retomadas em outro momento, apds o
recebimento da verba.

Também foi analisado o planejamento para todo o periodo, ou seja, entre
2010 e 2017, onde pode-se verificar que os valores das despesas liquidadas
estdo coerentes, mostrando que o planejamento e a execucéo foram realizados
de forma eficiente, mantendo-se dentro dos valores estimados.

A figura 10 mostra os valores totais para o periodo entre 2010 e 2017 do

projeto, facilitando a validagc&o dos valores planejados, or¢gados e executados.
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Figura 10 — Planejamento e Orcamentacdo do Periodo 2010 — 2017

Periodo 2010 - 2017
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Fonte: Elaborado pelo autor conforme dados coletados em CAXIAS DO SUL (2019c)
1 Despesas liquidadas no periodo entre 2010 e 2017.

Percebe-se na figura 10 que o projeto “SIM Caxias” respeitou o planejado e
orcado durante sua execucdo dentro do periodo todo entre 2010 e 2017.
Para o periodo todo analisado, identifica-se que o valor consolidado no balanco

corresponde a 73,52% do que foi orcado no LOA.
4.3.2 Principais Obras do Projeto “SIM Caxias”

Para que o Projeto “SIM Caxias” fosse executado, algumas obras de
infraestrutura foram necessarias, as principais foram: Estacdo de transbordo do
Imigrante e do Floresta, pavimentacdo do corredor de 6nibus em concreto nas
ruas Sinimbd e Pinheiro Machado e instalacdo das estacdes secundarias ao
longo das ruas Sinimbu e Pinheiro Machado, conforme apresentado a seguir,
baseado nos dados constantes no site do Tribunal de Contas do Estado do Rio
Grande do Sul (2019).

e Estacéo Principal de Integracéo Floresta: obra referente ao contrato n° 865,
com um valor inicial estimado em R$ 4.199.615,46 e mais um aditivo de
R$1.027.021,54, totalizando o valor de R$ 5.226.637,00. Iniciou em
30/04/2011 e foi entregue em 05/09/2018, tendo uma area construida de
2.085m2. O custo efetivo por metro quadrado foi de R$ 2.506,78 de area

construida.
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Estacdo Principal de Integracdo Imigrante: obra referente ao contrato n°
1141, com um valor inicial estimado em R$ 4.129.660,74 e mais um aditivo
de R$ 367.741,20, totalizando o valor de R$ 4.497.401,94. Iniciou em
30/04/2011 e foi entregue em 05/09/2018, tendo uma area construida de
1.972mz2. O custo efetivo por metro quadrado foi de R$ 2.280,63 de area
construida.

Construcdo das Estacdes principais e secundarias: obra referente ao
contrato n° 1279, com um valor inicial estimado em R$ 1.441.290,83 e mais
um aditivo de R$ 157.902,05, totalizando o valor de R$ 1.599.192,88. Iniciou
em 12/07/2013 e foi entregue em 04/03/2015.

Pavimentacdo em concreto rigido do corredor de 6nibus da Rua Pinheiro
Machado (Trecho entre as ruas Treze de Maio e Feij6 Junior), Rua Treze de
Maio (Trecho entre a Av. Julio de Castilhos e a rua Pinheiro Machado) e a
rua Feij6 Junior (Trecho entre as ruas Pinheiro Machado e Irma Valiera): obra
referente ao contrato N° 1737/2014, com um valor inicial estimado em R$
3.443.203,05 e mais um aditivo de R$ 691.928,60, totalizando o valor de R$
4.135.131,65. Iniciou em 24/09/2014 e foi entregue em 24/05/2016.
Totalizando 2.200 metros de pavimentacdo em concreto rigido. O custo
efetivo por metro foi de R$ 1.879,60.

Pavimentacdo em concreto rigido do corredor de 6nibus da Rua Sinimbu:
obra referente ao contrato n° 51/2015, com um valor inicial estimado em R$
4.837.733,02 e mais um aditivo de R$ 689.083,40, totalizando o valor de R$
5.526.816,42. Iniciou em 19/01/2015 e foi entregue em 02/06/2016. O custo
efetivo por metro foi de R$ 1.932,45.

Todas as principais obras relacionadas ao projeto “SIM Caxias” citadas acima

estdo com status de Recebimento Definitivo.

Percebe-se que em nenhuma das obras citadas houve uma discrepancia de

valores, ao comparar as obras, nota-se que o custo por metro nos corredores e

por metro quadrado nas EPI's ficaram préximos, o que evidencia que houve

coeréncia nas obras.
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4.3.3 Analise de Dados Operacionais

Também foi analisado os dados operacionais referentes aos ganhos do
Municipio de Caxias do Sul com a implementagao do projeto “SIM Caxias”, onde
avaliou-se reducéo dos horarios das linhas, reducao do custo com a manutencao
dos corredores de 6nibus, reducédo dos congestionamentos e consequentemente
atrasos nas linhas de 6nibus.

Conforme os dados coletados junto a Secretaria Municipal de Transito,
Transportes e Mobilidade de Caxias do Sul, separou-se para analise, 0 nimero
da Frota, nUmero de viagens e numero de passageiros a partir de novembro de
2016 até agosto de 2019. (CAXIAS DO SUL 2019d)

Percebe-se na figura 11 que o numero da frota teve uma tendéncia a
aumentar, devido a criacdo da linha TRO1 — Troncal, que faz o itinerario entre as

duas EPI's — Estacdo Principal de Integracdo e também o ajuste em algumas
linhas alimentadoras, que véo dos bairros até as EPI’s.

900

Figura 11 — Frota das linhas envolvidas no “SIM Caxias”
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Fonte: Elaborado pelo autor conforme dados coletados no anexo 1(2019)
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Em alguns periodos também se identificam uma redugdo maior na frota
devido ao periodo de férias escolares e das empresas, o que reduz
consideravelmente o numero de passageiros nessa €época. Trata-se da

sazonalidade inerente as férias escolares e profissionais que afetam os periodos
de janeiro, fevereiro e julho.



69

Na figura 12, pode-se visualizar que o numero de viagens teve uma
tendéncia a diminuir, pois, algumas linhas que antes do projeto necessitavam de
mais viagens para atender a demanda, agora com o trajeto mais curto, reduziu-
se 0 numero de viagens, porém, aproveitou-se melhor o espaco no 6nibus. Na
pratica, conseguiu-se aumentar o0 niumero de passageiros em algumas linhas,
que antes, trafegavam praticamente vazias devido ao comboio que se formava
na &rea central, onde em algumas vezes, o carro da frente acabava pegando os

passageiros todos e deixando 0s carros de tras com poucos usuarios.

Figura 12 — Viagens das linhas do “SIM Caxias”
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Fonte: Elaborado

pelo autor conforme dados coletados no Anexo 1(2019)

Com a diminuicdo do nimero de viagens, consequentemente, reduz-se
0 numero de veiculos no centro, eliminando a superposi¢do de horarios e
muitas vezes veiculos vazios, dessa forma, houve a diminuicdo dos comboios
nos corredores e uma maior lotacdo dos veiculos.

Observa-se no quadro 1 a proposta do projeto em relagcéo a frequéncia
das linhas nas duas EPI’s.
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Quadro 1 — Comparativo dos Horarios Antes e Depois do Inicio do Projeto “SIM

Caxias”
Linha Frequéncia Antes do | Frequéncia Proposta | Frequéncia Medida | Ganhoem
SIM Caxias’ pelo SIM Caxias' |em Outubro de 20192 minutos
L.14 - Desvio Rizzo/Vila Romana 00:19 00:16 00:24 -00:05
L.24 - Forqueta 00:35 00:25 00:23 00:12
L.44 - Cidade Nova/Industrial 00:22 00:18 00:16 00:06
L.48 - Santa Tereza 00:35 00:25 00:29 00:06
L.55 - Cidade Industrial 00:35 00:20 00:21 00:14
L.63 - Cidade Nova/Mariani 01:20 00:45 00:49 00:32
L.65 - Verona (Via RSC 453) 00:30 00:20 00:16 00:14
L.69 - Parque das Rosas/Vila Amélia |00:40 00:30 00:22 00:18|
LO4 - Cruzeiro 00:12 00:10 00:17 -00:05]
L.17 - Bela Vista 00:35 00:20 00:21 00:14
L.19 - Planalto/Santos Anjos 00:35 00:20 00:14 00:21
L.22 - Pena Branca 00:30 00:20 00:23 00:07
L.32 - De Zorzi 00:30 00:20 00:21 00:09
L.42 - Planalto/S&o Victor 00:15 00:10 00:16 -00:01
L.46 - Vila Leon 01:00 00:30 00:24 00:36)
L.49 - Vila Mari 00:30 00:25 00:15 00:15
L.61- Leon/Cruzeiro 00:30 00:24 00:24 00:06
L.66 - Vitdria (Via BR116) 01:20 00:40 00:38 00:42
L.82 - Campos da Serra 01:00 00:40 00:34 00:26

Fonte: 1 CAXIAS DO SUL (2013)
2 Elaborado pelo autor conforme dados coletados junto & Secretaria Municipal de
Transito, Transportes e Mobilidade de Caxias do Sul (2019)

O quadro 1 evidencia que nas linhas envolvidas no projeto “SIM Caxias”,
houve reducdo no tempo do trajeto, a média apresentada foi de 14 minutos,
porém, em algumas linhas o ganho foi maior, nas linhas Cidade Nova/Mariani e
Vitéria, a reducado foi acima de 30 minutos. Ja em outras linhas, houve um
aumento no tempo despendido para realiza¢do do itinerario, o que pode ser
justificado pelo possivel ajuste nos roteiros, onde em alguns casos, foi agregado
a uma linha trechos de outras linhas que foram modificadas por causa do novo
modelo.

O obijetivo do projeto também era de aumentar a velocidade comercial na
area central com a diminuicéo do volume de 6nibus trafegando nos corredores e
com a criacao da segunda faixa de 6nibus, o que traria uma dindmica maior para
0S motoristas, ja que com o projeto, foram intercaladas as paradas em que cada
linha receberia passageiros. Para o ganho de velocidade alguns ajustes de rota,
deixando mais direta e com maior prioridade, sdo fundamentais. Isso envolve
outras a¢fes, como: mao Unica em algumas ruas, aumento de raio em esquinas,
prioridade em seméforos, ampliacdo de faixa exclusiva, facilidade de

ultrapassagem e conversoes.
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Isso tudo foi planejado e colocado em execuc¢ao no inicio da implantacéo,
porém, com a troca da administracdo municipal, algumas dessas melhorias
foram revogadas, como por exemplo o segundo corredor de 6nibus, o que fez
com que a velocidade comercial diminuisse um pouco. Segundo a Secretaria de
Transito, Transporte e Mobilidade de Caxias do Sul (2019), a velocidade
comercial média em horarios de pico, entre 17 e 19 horas é de 15,5 Km/h no
centro da cidade depois da implantagdo das linhas troncais, antes da
implantacdo com o maior fluxo de 6nibus na area central a velocidade comercial
era de 12 Km/h entre as EPi’s, tanto na rua Sinimbu quanto na rua Pinheiro
Machado.

O aumento do numero de passageiros utilizando o transporte coletivo
também era um dos objetivos, pois, partia-se da premissa de que o transporte
coletivo deve ter prioridade sobre o transporte privado, o que reduz o
engarrafamento nas areas centrais, diminui também a quantidade de emisséo
de gases na atmosfera e traz um bem-estar melhor para a populagéo.

A figura 13 apresenta a evolucdo do numero de passageiros entre

novembro de 2016 e agosto de 2019 nas linhas envolvidas com as duas EPI’s.

Figura 13 — Evolucdo do Numero de Passageiros
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Fonte: Elaborado pelo autor conforme dados coletados no anexo 1(2019)

Percebe-se na figura 13 que, o numero total de passageiros utilizando o
transporte coletivo demonstra uma leve tendéncia a queda, o que mostra que um

dos principais objetivos do projeto nao foi atingido, a populacdo continua
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utilizando carros particulares, como meio de transporte, uma parcela dessa
diminuicdo se da por causa do servi¢co de transporte como o Uber, que passou
a operar oficialmente em Caxias do Sul a partir do final do ano de 2016, conforme
Jornal Pioneiro (2016).

Porém, nota-se que a ocupacdo dos 6nibus envolvidos no projeto “SIM

Caxias” aumentou ao longo do periodo, como pode-se verificar na figura 14.
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Figura 14 — Ocupacéo Onibus Projeto “SIM Caxias”
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Fonte: Elaborado pelo autor conforme dados coletados no anexo 2(2019)
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Conforme apresentado na figura 14, o célculo feito para medir o
percentual de ocupacao dos 6nibus foi considerando 45 passageiros por carro.

Analisou-se também, a ocupagéo dos 6nibus no mesmo periodo entre os
anos, e o aumento é perceptivel, em dezembro de 2016 a ocupacéo era de 23%
em dezembro de 2018 subiu para 25%, um aumento de dois pontos percentuais,
ja em agosto de 2017 era de 27% e em agosto de 2019 subiu para 33%, um
aumento de seis pontos percentuais.

Segundo Igor, Assessor Técnico, Engenheiro Civil e Mestre em
Engenharia de Transportes da Divisdo Técnica da Secretaria Municipal de
Transito, Transportes e Mobilidade de Caxias do Sul, com a substituicdo da
pavimentacdo de asfalto por concreto rigido nos corredores dos o6nibus, o
Municipio de Caxias do Sul deixou de realizar manutencbes semestrais de

recapeamento asfaltico, ndo sendo mais necessario esse tipo de manutencgéo. A
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partir da pavimentacdo em concreto, a manutencdo ocorre por demanda,
somente quando sao evidenciadas trincas no concreto. Tal situagéo tende a

gerar diminuicdo de gastos em manutencédo da via publica.

4.3.4 Andlise de Satisfacdo dos Usuarios do Transporte Coletivo de Caxias
do Sul

Uma consulta popular foi realizada pela Associagdo dos Usuarios de
Transporte de Passageiros — Assutran e publicada no Jornal Pioneiro, em agosto
de 2017 e para 97,2% dos entrevistados, o projeto “SIM Caxias” foi avaliado
como bom, melhorando o deslocamento diario.

Ap6s a implantacdo do projeto, 98% dos entrevistados passaram a
economizar gastos com passagem devido as integracbes feitas pelo novo
sistema, onde com uma passagem pode-se utilizar mais de um o6nibus e
atravessar a cidade.

O resultado positivo dessa consulta comprova a eficiéncia do projeto e do
sistema e demonstra que a integracdo precisa ser ampliada e fortalecida. Para
96% dos entrevistados, a viagem se tornou mais agil depois da implantacéo e
83% avaliam como bom o funcionamento do “SIM Caxias” nos horarios de pico.
A economia nos gastos com a passagem com o “Sim Caxias” foi apontada por
98% dos entrevistados e a seguranga das EPI’s é boa para 91%.

Através desses dados, pode-se afirmar que o nivel de satisfacdo dos
usuarios de transporte coletivo € bom, em consideracao ao projeto “SIM Caxias”

0 gque evidencia a efetividade do projeto e a necessidade de ampliacao.
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5 CONCLUSAO

Comprova-se a importancia que a politica urbana e a correta interpretacéo
da teoria econdmica ajudam no gerenciamento das finangas publicas de todos
0S governos, e dessa forma, se consiga a correta distribuicdo e alocacdo dos
recursos dentro da economia do Municipio para que assim, sejam sanadas as
necessidades da populacdo. O correto entendimento da teoria de localizacao,
permite que o governo defina da melhor forma as regides e delimitacdes do
Municipio, especificando as areas industriais, rurais, central e para habitacao,
podendo assim, planejar de forma assertiva a infraestrutura que cada uma
necessita e apresenta-las no orcamento publico.

Com isso, é possivel realizar o planejamento urbano, tendo um correto
entendimento no que se refere a investimentos na mobilidade urbana da cidade.
O municipio precisa investir na estrutura viaria: construcdo e manutencao de
vias, calcadas, ciclovias, viadutos e acessos, além, de elaborar um fluxo
inteligente para o seu transito, sempre prevendo o crescimento da populagéo e
consequentemente da cidade como um todo.

A correta utilizacdo dos instrumentos de planejamento e orcamentacéo
servem de base para o sucesso de qualquer obra publica, e no projeto “SIM
Caxias” fica claro que esses instrumentos foram utilizados de forma correta,
proporcionando um ganho para o municipio e para a populacdo de Caxias do
Sul. Fica evidente que o projeto “SIM Caxias” foi previsto no PPA, LDO e LOA e
que os 6rgdos executantes utilizaram e respeitaram as normas e regras
estabelecidas por esses instrumentos.

Os dados apresentados mostram uma coeréncia entre o0s valores
planejados, orcados e liquidados durante as obras, seguindo o fluxo de forma
correta e assim, proporcionando a saude financeira do municipio.

O “SIT Caxias” é o sistema integrado de transporte que opera com o
formato tronco alimentado, o projeto completo engloba 10 estacdes localizadas
no anel perimetral do municipio responsaveis por receber as linhas
alimentadoras com os usuarios oriundos dos bairros, aonde a viagem continuaria
até a area central realizada pelas linhas troncais.

Entretanto, foi implementado no ano de 2016, o “SIM Caxias”, que é uma

parte do projeto todo, e que foi elaborado por uma empresa contratada pelo
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poder publico, com o intuito de melhorar o servico prestado aos usuarios. O
estudo teve como premissa diminuir a sobreposicao de linhas na area central,
onde ocorria a formagdo de comboios de veiculos, e aumentar a frequéncia de
atendimento aos usuarios, bem como, ampliar a matriz de integracdo, ou seja, a
possibilidade de usar mais de um veiculo pagando apenas uma tarifa.

Na primeira fase do projeto, foram construidas apenas duas estacdes de
transbordo, estas seriam alimentadas por 17 linhas alimentadoras, quatro linhas
circulares e uma linha troncal. A implementacao previu um aumento na distancia
de paradas na area central, de 350 para 700 metros, a utilizacdo de duas faixas
de trafego para 6nibus para que possa haver ultrapassagens evitando a criacdo
de comboios e a proibicdo de conversédo a direita na via, para impedir que o
transporte individual interferisse. Porém, essa segunda faixa foi desativada
devido a solicitacdo da populacéo e atendida pela atual administracao.

O projeto tende a trazer para o Municipio de Caxias do Sul um alivio nas
contas no que diz respeito ao custo com manutengdes com os corredores de
onibus, que antes eram de asfalto e passaram a ser de concreto rigido, antes as
manutencdes eram feitas a cada seis meses através de um recapeamento
asfaltico e hoje a manutencéo reduziu consideravelmente, sendo feito somente
fechamento em possiveis trincas apresentadas no concreto.

Para a populacao, o ganho foi na seguranca, com estacdes secundarias
iluminadas e mais protegidas contra a chuva, além, das EPI’s, que acabam
concentrando o pessoal em um unico local, fechado e com guarda municipal.
Outro ganho consideravel para a populacao foi a reducdo no gasto com
passagens, pois, a partir do projeto, as integracdes entre as linhas aumentaram,
e hoje o cidadao pode ir de um lado da cidade ao outro, pagando apenas uma
passagem.

Com a criagéo da linha troncal, o numero de 6nibus circulando no centro
da cidade diminuiu, o que proporcionou uma redugédo nos congestionamentos e
no tempo despendido para atravessar o centro da cidade, principalmente nos
horérios de pico.

Diante do exposto, a hipotese principal que afirma que o projeto “SIM
Caxias” estava previsto em todas as ferramentas do Plano Orgamentario de

Caxias do Sul, sendo executado de forma coerente, foi totalmente validada.
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Futuramente pode-se ser avaliado e analisado um planejamento em
relacdo a congestionamentos em pontos especificos da cidade, o que interfere
diretamente na mobilidade urbana do Municipio de Caxias do Sul, realizando
projetos de melhorias nas principais vias para melhorar o fluxo do transito.

E também se sugere o estudo de viabilidade da troca do sistema de
transporte coletivo para um menos nocivo ao meio ambiente, como por exemplo

o VLT (veiculo leve sobre trilhos), ja utilizado em algumas cidades do Brasil.
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Anexo 1: Planilha com dados sobre nimero de viagens, numero da frota e total

de passageiros, coletados na Secretaria de Transito, Transporte e Mobilidade de

Caxias do Sul.

Viagens Frota Total Passageiros
Nov. 2016 119.291 649 1.383.777
Dez. 2016 124.849 779 1.312.335
Jan. 2017 115.554 574 1.151.411
Fev. 2017 103.769 609 1.163.801
Mar. 2017 113.871 659 1.378.850
Abr. 2017 109.025 562 1.228.001
Mai. 2017 118.965 594 1.390.968
Jun. 2017 113.990 775 1.328.473
Jul. 2017 114.663 590 1.296.518
Ago. 2017 116.658 570 1.435.402
Set. 2017 105.351 547 1.247.163
Out. 2017 109.916 590 1.328.346
Nov. 2017 107.672 637 1.311.400
Dez. 2017 109.285 678 1.230.569
Jan. 2018 108.423 567 1.140.420
Fev. 2018 97.067 576 1.129.601
Mar. 2018 110.624 666 1.358.912
Abr. 2018 107.578 629 1.341.662
Mai. 2018 100.622 726 1.262.441
Jun. 2018 106.394 789 1.246.581
Jul. 2018 111.106 691 1.236.297
Ago. 2018 112.635 690 1.370.025
Set. 2018 100.252 651 1.192.306
Out. 2018 110.646 685 1.395.956
Nov. 2018 104.734 661 1.306.770
Dez. 2018 100.633 763 1.146.386
Jan. 2019 91.710 718 1.095.022
Fev. 2019 69.640 655 1.126.915
Mar. 2019 82.988 758 1.286.729
Abr. 2019 82.805 747 1.306.831
Mai. 2019 86.306 731 1.346.033
Jun. 2019 79.050 809 1.184.028
Jul. 2019 87.947 770 1.274.861
Ago. 2019 87.110 694 1.289.945
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Anexo 2: Planilha com dados sobre numero de viagens, numero da frota e total

de passageiros, coletados na Secretaria de Transito, Transporte e Mobilidade de

Caxias do Sul.

Periodo |Passageiro|Viagem |Passag./Viagem Ocupacio Onibus

Nov. 2016 1.383.777 119.291 12 26%
Dez. 2016 1.312.335 124.849 11 23%
Jan. 2017 1.151.411 115.554 10 22%
Fev. 2017 1.163.801 103.769 11 25%
Mar. 2017 1.378.850 113.871 12 27%
Abr. 2017 1.228.001 109.025 11 25%
Mai. 2017 1.390.968 118.965 12 26%
Jun. 2017 1.328.473 113.990 12 26%
Jul. 2017 1.296.518 114.663 11 25%
Ago. 2017 1.435.402 116.658 12 27%
Set. 2017 1.247.163 105.351 12 26%
Out. 2017| 1.328.346|  109.916 12 27%
Nov. 2017 1.311.400 107.672 12 27%
Dez.2017| 1230569  109.285 11 25%
Jan. 2018 1.140.420 108.423 11 23%
Fev.2018| 1.129.601 97.067 12 26%
Mar. 2018 1.358.912 110.624 12 27%
Abr.2018| 1.341.662|  107.578 12 28%
Mai. 2018 1.262.441 100.622 13 28%
Jun. 2018 1.246.581 106.394 12 26%
Jul. 2018 1.236.297 111.106 11 25%
Ago. 2018 1.370.025 112.635 12 27%
Set. 2018 1.192.306 100.252 12 26%
Out.2018| 1.395.956|  110.646 13 28%
Nov. 2018 1.306.770 104.734 12 28%
Dez. 2018 1146.386[  100.633 11 25%
Jan. 2019 1.095.022 91.710 12 27%
Fev.2019| 1126915 69.640 16 36%
Mar. 2019 1.286.729 82.988 16 34%
Abr.2019| 1.306.831 82.805 16 35%
Mai. 2019 1.346.033 86.306 16 35%
Jun.2019 | 1.184.028 79.050 15 33%
Jul. 2019 1.274.861 87.947 14 32%
Ago. 2019 1.289.945 87.110 15 33%




