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RESUMO

Mobilidade urbana: implantacgdo de corredores de transporte publico coletivo e
terminais em Piracicaba - SP

Esta pesquisa analisa o projeto “Implantacdo de corredores de transporte publico
coletivo e terminais em Piracicaba — SP” de 2012 que se insere no Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC 2) de Mobilidade Urbana para Medias Cidades, e avalia se esse condiz
com as diretrizes legais do municipio (Plano Diretor e Plano Diretor de Mobilidade Urbana) e
diretrizes internacionais de sustentabilidade (Diretrizes Orientadoras do Transporte
Sustentavel).

Sua abordagem é qualitativa-descritiva, de carater critico-exploratério utilizando-se de
levantamento e analise documental e bibliogréfica de diferentes areas do conhecimento
(economia, urbanismo, historia, geografia, sociologia, ciéncia politica, gestdo ambiental), a
fim de compreender se a politica publica em questdo alinha-se ou afasta-se dos interesses
publicos e da sustentabilidade ambiental integral. Para tal, realizou-se a reconstrucdo do
historico do projeto, seu contetdo e como ele foi implementado na prética.

Como resultado, tem-se que ao longo de seu planejamento e execucdo houveram
grandes mudancas em seu carater, que transformou-se de redistributivo para distributivo.
Todavia, mesmo ndo sendo implementado em sua plenitude, devido aos interesses de grupos
influentes (previamente alertados pela literatura), o projeto seguiu sendo essencial para os
grupos mais vulneraves do municipio. Frente a esse cenario, algumas alternativas e
provocacdes sdo colocadas para que essa politica publica cumpra seu papel de garantia de
direitos.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, Planejamento urbano, Piracicaba, Transporte sustentavel
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ABSTRACT

Urban mobility: implementation of public transport corridors and terminals in
Piracicaba - SP

This final thesis analyses the project “Implantacédo de corredores de transporte publico
coletivo e terminais em Piracicaba — SP” (“implementation of public transport corridors and
terminals in Piracicaba — SP”) from 2012, which is part of the Growth Acceleration Program
(PAC 2) for the Urban Mobility of Medium Cities in Brazil. The research evaluates if the
project accomplishes legal municipal guidelines (Master Plan and Master Plan for Urban
Mobility) and international sustainability guidelines (Transit-Orientated Development for
Sustainable Cities).

Its approach is qualitative and descriptive with a critical-exploratory character,
gathering documental and bibliographic analysis from different knowledge areas (such as
economy, urbanism, history, geography, sociology, political science, and environmental
management), aiming to comprehend if the public policy in question is aligned or dissociated
from public interest and integral environmental sustainability. To that end, this work has made
the reconstruction of the project history, its content and how its implementation was carried
out.

As a result, it has been noted that throughout its planning and execution there have
been major changes in its character: from redistributive to distributive. However, even though
not fully implemented due to the interests of influent groups (previously warned by the
literature), the project remained essential for the most vulnerable groups in the municipality.
Due to this scenario, some alternatives and questionings are presented so that this public
policy may accomplish its role in guaranteeing rights.

Key-words: Urban mobility, Urban planning, Piracicaba, Sustainable transport.
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1. INTRODUCAO

Este Trabalho de Conclusdo de curso objetiva analisar o empreendimento
“Implantagdo de corredores de transporte publico coletivo e terminais” a luz das diretrizes
legais do municipio de Piracicaba - SP (Plano Diretor e Plano Diretor de Mobilidade
Urbana/2006) e internacionais de sustentabilidade (DOTS), a partir do entendimento
historico-pratico dos processos de construgdo da cidade.

A interiorizacdo da industria, na segunda metade do século XX, trouxe para o Oeste
paulista a intensificacdo da urbanizacdo de forma cadtica. As cidades foram, em sua maioria,
organizadas para servir as industrias e ndo para gerar urbanidade. A préatica da cidadania, o
acesso aos instrumentos publicos e o direito de ir e vir submeteram-se a l6gica do trabalho,
tornando o espac¢o da cidade um verdadeiro armazém de mao-de-obra voltada ao chamado
“progresso’.

Em 2001, o planejamento urbano que visava a garantia do carater social da
propriedade e da utilizacdo de servigcos publicos a toda populacdo, teve como marco legal o
Estatuto da Cidade (Lei 10.257). Nele, foram determinados como instrumentos da politica
urbana os Planos Diretores e também os Planos Setoriais (art. 4°, inc. IlI), que tém por
objetivo determinar os rumos dos municipios pelo periodo de até dez anos.

Nesse contexto, a mobilidade urbana adquire um papel essencial sob a Gtica
socioambiental ampla, uma vez que direitos cotidianos dos moradores de cidades, como o de
um trabalho justo, do culto de determinada fé ou de assisténcia medica adequada, podem ser
negligenciados se a mobilidade urbana naquele local ndo for viavel a eles, impedindo-os de
acessar as instituicdes ou locais que possibilitam a consolidacdo desses direitos, como uma
zona industrial da cidade, um centro religioso ou um hospital (INESC, 2017) o que,
consequentemente, enfraquece a democracia.

A dispersdo dos municipios e a precarizacdo do transporte publico coletivo de
qualidade incentivam o uso de transportes individuais motorizados que, por serem restritos de
acordo com o poder econémico dos individuos, aumentam a exclusdo e desigualdade e
emitem maiores quantidades de gases do efeito estufa. Piracicaba € o décimo terceiro maior
emissor do Estado de Sdo Paulo (SEEG, 2016).

O municipio, local de estudo deste projeto, é hoje caracterizado também por suas
industrias e compartilha, com outros municipios do interior paulistano, 0 processo
urbanizador descrito acima. A primeira versao de seu Plano Diretor foi feita em 1995 e a
readequacdo da mesma ao Estatuto da Cidade tornou-se Lei em 2006, juntamente com o Plano
Diretor de Mobilidade Urbana.
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Em 2013 o municipio foi contemplado, na categoria médio porte, com um
financiamento da Caixa Econdmica Federal cujo valor era destinados a implantacdo do
projeto nomeado “Implantacdo de corredores de transporte publico coletivo e terminais”. Seu
valor total, contando a contrapartida do municipio foi de R$55.450.000,00. Esse dinheiro da
Federacdo era proveniente do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) em seu
desmembramento no Programa de Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana (Pro-
Transporte).

O processo ¢ a pratica da “Implantacao de corredores de transporte publico coletivo e
terminais” em Piracicaba - SP sdo focos deste projeto de pesquisa. Entender a relacdo desses
programas, que conceitualmente objetivam progresso e mobilidade, com diretrizes municipais
(Plano Diretor e Plano Diretor de Mobilidade Urbana) e internacionais (Desenvolvimento
Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel) de planejamento, e analisar a maneira como se
alinham ou se contrariam na pratica sao propoésitos deste estudo.

A fim de compreender se a politica puablica em questdo dialoga ou ndo com 0s
interesses publicos e da sustentabilidade de maneira ampla, a pesquisa se valera de revisdo
bibliografica de diferentes areas que conversem com a tematica em questdo, e levantamento
de documentos oficiais sobre a mesma.

Para além de sua relevancia ambiental e politica, o tema me toca particularmente
como autora pois, durante os anos em que me locomovi quase que exclusivamente por
transporte publico coletivo no interior paulistano, estive em contato direto com elementos
praticos dessa imobilidade presente no cotidiano dos centros urbanos. Em Piracicaba, tirando
minha carteira de motorista, usando a bicicleta e o transporte coletivo e estudando politicas
publicas, comecei a questionar ainda mais o arranjo estrutural das experiéncias de mobilidade
urbana que havia experienciado, principalmente devido as faixas preferenciais de dnibus que
atualmente sei que pertencem ao projeto “Implantacdo de corredores de transporte publico
coletivo e terminais” em questéo.

Quando em intercambio na Universiteit van Amsterdam (2017), a cidade me
apresentou uma realidade possivel e até entdo ndo experienciada de politicas publicas que
incentivam fortemente a priorizacdo do transporte publico coletivo e individual néo
motorizado frente ao transporte individual motorizado. Realidade essa ndo passivel de
comparacdo direta com a do Brasil, por questdes histdricas 6bvias, mas que fortalece a utopia
de uma mobilidade urbana a ser construida de forma transparente e participativa aqui.

Neste aspecto, fazer parte do Observatorio Cidadao de Piracicaba tem contribuido para
amarrar essas vivéncias de maneira instrumentalizada, apresentando o controle social como

forma legitima de cidadania. Atuando hd um ano e meio por meio do Projeto MobCidades, de
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luta pelo direito a cidade, tornou-se nitida também a importancia de pluralidade e diversidade

na atuacao por mobilidade urbana.
Sem mais delongas, a estrutura deste Trabalho Conclusdo de Curso se divide em:

objetivos (2); metodologia (3); revisdo bibliogréfica (4); discussdo dos resultados (5);

conclusdo (6); referéncias bibliograficas e anexos.
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2. OBJETIVOS
2.1 Geral

Analisar o alinhamento do empreendimento “Implantacdo de corredores de transporte
publico coletivo e terminais” a partir das diretrizes legais do municipio de Piracicaba - SP
(Plano Diretor e Plano Diretor de Mobilidade Urbana/2006) e das diretrizes internacionais de

sustentabilidade (DOTS), de maneira complementar.

2.2 Especificos

e Realizar anélise documental e investigar a aplicacdo fatica das diretrizes do Plano
Diretor e Plano Diretor de Mobilidade Urbana do municipio de Piracicaba em vigor a
época do inicio do projeto;

e Realizar levantamento documental do processo do PAC 2 Mobilidade Medias Cidades
em Piracicaba - SP;

e Analisar o conjunto de intervengdes no ambito do projeto “Implantagdo de corredores
de transporte publico coletivo e terminais” a luz das diretrizes municipais e
internacionais escolhidas;

e Ampliar e estimular estudos tedricos e empiricos sobre o efeito dos incentivos federais
nos municipios em relacdo a mobilidade urbana;

e Colaborar com o processo de avaliagdo de politicas publicas e controle social;

e Dialogar e contribuir com a literatura existente.
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3 METODOLOGIA

Esta analise possui abordagem qualitativa-descritiva, de carater critico-exploratorio e
requeriu levantamento e analise documental e bibliografica de estudos académicos de
diferentes areas do conhecimento (economia, urbanismo, historia, geografia, sociologia,
ciéncia politica, gestdo ambiental) e formatos (livros, artigos, periodicos, dissertacdes, teses,
entre outros).

O acesso a grande parte dos materiais se deu de maneira online através de sites, portais
de transparéncia, canais de Servi¢co de Informacdo ao Cidaddo, Diério Oficial da Unido,
portais estatisticos oficiais etc. A principais fontes desses dados sdo organizagdes da
sociedade civil e governamentais, como o Instituto de Pesquisa e Planejamento de Piracicaba;
a Secretaria de Transito e Transportes; a Caixa Econbmica Federal; o Ministério do
Desenvolvimento Regional; entre outros.

As referéncias de andlise do Trabalho s&o: Plano Diretor de Desenvolvimento
Piracicaba; Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Piracicaba; e metodologia de
Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS); cujos objetivos
convergem na busca de um municipio com maior mobilidade.

Para lograr os objetivos desta pesquisa, ja descritos acima, tém-se como essenciais 0s
seguintes documentos:

e Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988
o Diretrizes gerais
o Politica Urbana
e Lei 10.257 de 2001 - Estatuto da Cidade
o Diretrizes gerais
e Lei12.587 de 2012 - Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
e Lei Complementar 186 de 2006 - Plano Diretor de Desenvolvimento de Piracicaba
o Diretrizes gerais correspondentes a mobilidade urbana
e Lei Complementar 187 de 2006 - Plano Diretor de Mobilidade de Piracicaba
e Relatorio de Diagndstico do Plano Diretor de Desenvolvimento de Piracicaba de 2003
- partes 1 e 2 - Instituto Pélis
o Em especial, mobilidade urbana
e Boletim 8 de 2015 do Observatério Cidaddo de Piracicaba - Mobilidade Urbana
e Boletim 18 de 2018 do Observatorio Cidaddo de Piracicaba - Mobilidade Urbana
e Relatdrios da Revisdo do Plano Diretor (2018) - IPPLAP
e Relatorios da Revisdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana (2018) - PLANURB
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4 REVISAO BIBLIOGRAFICA

O projeto pretende estudar o processo e o cendrio atual da “Implantagdo de corredores
de transporte publico coletivo e terminais em Piracicaba — SP” por meio do financiamento do
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) em sua 22 edicao, analisando se essa politica
publica dialoga com diretrizes municipais de planejamento a época de sua aprovagdo e
diretrizes internacionais de mobilidade sustentavel.

Portanto, esta revisdo bibliografica trara elementos para entender melhor o municipio
de Piracicaba, o PAC, a dtica das politicas publicas, o planejamento urbano e a
sustentabilidade holistica que, de maneira integrada, possibilitam uma analise critica do

empreendimento publico em questao.

4.1 A industrializagdo do Brasil e o desenho das cidades

Os municipios como 0s conhecemos hoje e sua organizacdo sdo, em parte, frutos do
processo de industrializacdo brasileira que se intensificou a partir da metade do século XX.
Conhecer essa dinamica e como ela impactou e ainda impacta na urbanizacdo, é essencial
nesta pesquisa para entender as questdes relacionadas a mobilidade urbana e a disputa pela
cidade.

Na década de 30, com o inicio do capitalismo brasileiro derivado de melhores
condicBes para a reproducdo ampliada do capital (ou seja, um cenério capaz de produzir bens
complementares, e ndo apenas de reposicao), buscou-se a integracdo nacional do mercado - o
gue ndo havia acontecido nos ciclos de exploracdo, que eram regionalizados muito devido a
escraviddao longeva e a miséria da populacdo (NEGRI, 1996). No entanto, houveram
dificuldades para o alcance dessa integracdo por conta da estrutura de transportes precaria no
pais e a concentracdo econdmica gque ocorria em entre estados e até mesmo municipios (como
Sdo Paulo e seu interior).

Se na primeira metade do século a urbanizacgdo era considerada suportavel, no sentido
de que as camadas de baixa renda ainda conseguiam se acomodar nos estados mais
industrializados em regifes ndo demasiadamente distantes dos centros urbanos a custos
acessiveis ou por meio da ocupacdo de areas ambientalmente vulneraveis e ainda néo
cobicadas pelo mercado (CANO, 2011), na segunda metade, as politicas de integracao

mercantil e o rapido adensamento urbano nesses estados:
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[...] amplificaram as tensGes sociais, desencadeando, no plano
politico, uma crescente massa de reivindicacbes que se
consubstanciaram nas chamadas ‘Reformas de Base’ (agraria, urbana,
tributaria, financeira, educacional, da saide e outras), com fortes
conteudos e justica social e nacionalismo. Essa efervescéncia,
entretanto, atemorizou suas conservadoras elites, conduzindo esse
caudal para o golpe militar de abril de 1964. (CANO, 2011, p.30).

Nesse estagio, a situacdo em que se encontravam esses municipios ja era o “caos
urbano” (a ser melhor apresentado na proéxima secio): problemas ambientais, de saneamento,
de moradia, de mobilidade etc. Pds-golpe, o cenario assumiria dimensdes criticas devido,
sobretudo, ao aumento da desigualdade. (NEGRI, 1996).

O chamado “Milagre Brasileiro” a partir 67, ocorreu quando as reformas tributaria e
financeira ja haviam sido instauradas, e foi assegurado por elas. A primeira concentrou
recursos na instancia federal do poder, retirando-o0s dos municipios, que se viram sem receita
para atender as crescentes demandas sociais; ja a segunda instituiu a correcdo monetaria de
forma a financiar bens de consumo durdveis e de capital e tecnificar a agricultura de
exportacdo. (NEGRI, 1996).

Com recursos suficientes para executar suas aspiragdes, o regime militar se encontrou
dividido quanto a solugdo do problema do caos urbano: mesmo acreditando que a resposta
para essa questdo seria o investimento pesado em infraestrutura econdmica e social das areas
urbanas de relevancia nacional, esse direcionamento contrariava os interesses do plano “Brasil
Poténcia”, que “buscava complementar a estrutura produtiva do pais e implantar politicas de
desmedido crescimento em alguns setores, como siderurgia e metalurgia, papel e celulose,
quimica [...]”. (NEGRI, 1996, p. 141).

Portanto, de forma timida no | Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) e explicita
no Il PND (1975-79) o Governo comeca a tratar, de maneira erratica, as questdes sociais
urbanas. Politicas de desconcentracdo e descentralizacdo sdo desenhadas, com forte influéncia
da dinamica de desconcentracdo agricola e, como consequéncia, 0 estado de Sdo Paulo
diminui sua participagdo no Valor de Transformacdo Industrial (VTI - que corresponde ao
valor bruto da producdo industrial descontado o custo com as operac6es) de 55,9% em 1975
para 54,4% em 1980 (NEGRI, 1996, p. 143).

O que a principio pode levar a interpretacdo de um sucesso em termos redistributivos,
na verdade apresenta-se como algo circunstancial, uma vez que as outras regides ainda eram
fortemente dependentes do mercado paulista em termos de insumos, bens de capital e

produtos finais, o que as fazia crescer sempre de acordo com a expansao industrial do sudeste.
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(NEGRI, 1996).

Responsavel pela substituicdo de produtos intermediérios importados por nacionais,
no Il PND a agroindustria teve papel fundamental, principalmente na exportacdo de bens néao
duraveis, fortificando seus lagos com a industria. Um dos exemplos disso, foi o Programa Pro-
Alcool, iniciado em 1975 para suprir alternativamente as demandas por combustivel.

Este Programa ganhou forca e favoreceu os municipios de médio-porte, com
infraestrutura e proximos a malha de transportes. (NEGRI, 1996). “Entre 1976 e 1983 foram
instaladas oito destilarias somente em Piracicaba, com capacidade produtiva de 1500 milhdes
de litros/dia, [...] o grupo Dedini® chegou a participar de 73,9% dos projetos de destilarias
negociados no pais”. (GOULART, 2017 et al., p. 31).

Essa grande onda de investimentos na industria sucroalcooleira chocou-se com a
“década perdida” de 80, que gerou baixa demanda exatamente no auge da producgdo
(GOULART et al., 2017). Causada pelos ajustes macroeconémicos ja citados e a elevacéao
internacional dos juros, (que culminou em uma divida externa impagével e em inflacdo e
estagnacdo devido a desestruturacdo das finangas publicas), a crise de 80 impactou o pais.
N&o apenas o setor pablico, mas também o de investimento privado industrial, atingindo em
especial S&o Paulo e desacelerando o processo de desconcentracdo da industria, enquanto o
capitalismo mundial acelerava sua reestruturacdo produtiva (CANO, 2011).

O estado sofreu fortemente com a crise por, entre outras razdes, concentrar grande
parte da industria nacional e possuir bastante interdependéncia técnica, “isto é, quando um
setor importante é afetado positiva ou negativamente, ele gera reagcdes em cadeia sobre outros,
de forma mais acentuada que no resto do pais.” (NEGRI, 1996, p. 155).

Piracicaba, que havia instalado destilarias de grande porte, para atender as demandas
nacionais, se ressentiu com o desaquecimento da economia. O espaco deixado pelas as
industrias no PIB do municipio (que passou de 60,9% para 34,94% em termos de participacao
industrial entre 1980 e 99), foi ocupado pelo setor de servi¢os, que manteve seu PIB estavel
durante o periodo. (GOULART et al., 2017). Segundo Cano, essa ¢ uma “valvula de escape”
comum, que aumentou o emprego urbano oculto e contribuiu para a “precarizacdo do
mercado de trabalho e expansdo da economia informal”, além de mais que triplicar o
desemprego aberto do pais no decorrer da década (2011, p 35).

Para dimensionar o impacto, “[e]Jm termos de receita do municipio, entre 80 e 95,

! Fundada em 1920 no municipio de Piracicaba, “a Dedini S.A. Industrias de Base nasceu do setor
sucroalcooleiro, com estrutura familiar e capital 100% nacional”. Hoje, “as destilarias projetadas e montadas
pela Dedini sdo responsaveis por 80% da producdo nacional de alcool e de aproximadamente 25% da producdo
mundial.”. Mais sobre em: < https://www.dedini.com.br/index.php/empresa/organizacao>.


http://www.dedini.com.br/index.php/empresa/organizacao
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houve uma queda de 30% na participacdo relativa de receita tributéria, e a partir da década de
90, mais da metade do montante (57%) era proveniente de transferéncias governamentais.”
(GOULART etal., 2017, p. 48).

Como resultado desses dez anos “perdidos”, tem-se um inchaco ainda maior das
cidades, inclusive fora de S8o Paulo, uma vez que o fluxo migratério foi afetado pela crise
que impactou principalmente o estado, a distribuicdo de migrantes aumentou para as regioes
Norte e Centro-Oeste, devido a expansdo da fronteira agricola - um dos poucos setores que
cresceu durante o periodo gracas as exportacdes. Como consequéncia, o “nimero de cidades
acima de um milhdo de habitantes passou de 10 para 12 [...]”. (CANO, 2011, p. 35), o que
acentuou ainda mais o “caos urbano”.

Dois eventos do final da década - a Constituicdo Brasileira de 1988 e o Consenso de
Washington em 1989, tiveram forte efeito sobre a organizacdo do pais e o desenho das
cidades. Em relacéo ao segundo, Cano (2011, p. 35) diz:

Esse Consenso esta assentado para atender a duas ordens de questdes:
a financeira e a produtiva. A primeira, dada a crise financeira
internacional, que explicitou a supremacia do capital financeiro
(financeirizagdo da economia) sobre as outras formas de capital,
impondo a quebra da soberania nacional de nossos paises, para liberar
seu movimento internacional na busca incessante da valorizacdo. A
segunda, da reestruturacdo produtiva e comercial feita pelas grandes
empresas transnacionais (ETs) [...] reforcada pela voracidade do
capital estrangeiro na compra de empresas publicas e privadas
nacionais, [debilitou] ainda mais nossa j& precéria soberania nacional.

A auséncia do papel do Estado em nivel local, consequéncia direta da Idgica neoliberal
e indireta do carater federativo atribuido aos municipios pela nova Constitui¢do, aparentava
um suposto poder de decisdo por parte desses municipios. Todavia, esse poder foi direcionado
as corporacdes, muitas vezes internacionais que, diferentemente da gestdo publica local,
possuiam capital para a realizacdo de investimentos.

Levadas pelo impulso econdmico e desemprego, as cidades adentraram “[...] numa
competicdo desenfreada pelas decisdes locacionais dos negocios, por meio da oferta de
beneficios e subsidios, muitas vezes além de suas reais possibilidades.” (GOULART et al.,
2017, p.23), a chamada “Guerra Fiscal”. Era o inicio do que Harvey (1996) denominou
“empresariamento urbano”.

Nessa logica, “o urbano adquire nova dimensdo no processo de acumulacio

capitalista: ‘reproduzir ndo mais as condi¢cGes necessarias para a acumulacdo capitalista no
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espaco urbano, mas reproduzir diretamente o capital por meio da producéo do espago urbano”
(CARLOS, et al. 2015, p.8 apud GOULART et al., 2017, p. 24). Ou seja, a cidade e sua
estrutura tornam-se o produto em si, cobicado pelo setor privado e leiloado pelo setor publico,
a revelia da populacéo.

O empresariamento materializa-se basicamente a partir de trés formas: i) parcerias
publico-privadas, que utilizam das terras urbanas para empreendimentos particulares a partir
da justificativa de trazerem projetos “inovadores” a cidade; ii) parcerias publico-privadas de
carater especulativo, cujos riscos dos projetos geralmente a encargo do poder publico; iii)
projetos de cunho local e pontual, e ndo abrangentes e sistémicos, que resultem em melhorias
ao municipio como um todo. (GOULART et al., 2017).

Como problema de gestdo urbana fundamental tem-se ndo mais os antigos desafios,
relacionados ao desemprego, ao crescimento desordenado, ao uso do solo etc. A preocupacao
do poder publico a partir desse momento resume-se a competitividade urbana, e as questdes
antes citadas configuram-se meros caminhos e aderecos para o objetivo final, que é o de
produzir uma cidade atrativa aos investimentos privados. O que gera uma contradi¢do 6bvia
para a resolucdo dos problemas sociais: a vantagem inicial da competicdo entre as cidades vai
se esvaindo a partir da medida em que mais municipios entram nesse “jogo”, trazendo como
consequéncias beneficios passageiros e deixando como rastros a especulacdo imobiliaria e a
reproducdo da segregacdo urbana. (GOURLART et al., 2017).

Isso porgue, como dito anteriormente, a iniciativa privada sabe a quem endereca cada
projeto: a gentrificacdo, por exemplo, ¢ um tipo de “gourmetizacao” do espago popular que
empurra ainda mais para a periferia a populagdo mais pobre. Outro exemplo sdo as habitacoes
de interesse popular, tipicas parcerias publico-privadas que geram exclusdo a partir da
construcdo imobiliaria para pessoas de baixa renda em locais afastados. Ao inserir dinheiro
publico nessas iniciativas, o poder municipal escolhe reduzir recursos de outros programas
que poderiam ter carater mais inclusivo e redistributivo. (GOULART et al., 2017).

Em 1995, o governo federal abandona por completo a ideia de uma Politica de
Desenvolvimento Regional e assume a Politica dos Grandes Eixos, a qual objetiva ligar as
areas produtivas as de exporta¢do, sem com isso atentar-se as questdes socioecondmicas das
regides inseridas nesse trajeto origem-destino dos produtos. Além disso, embora a previsao
fosse de que mais de dois ter¢os dos recursos para tais projetos viriam do setor privado, os
altos juros e a incerteza de crescimento econdmico fizeram com que esses investimentos ndo
chegassem. (CANO, 2011).

O esvaziamento das politicas verdadeiramente “publicas” e
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[...] dos recursos para o desenvolvimento regional deu azo a
disseminacdo, junto a Academia e aos 6rgdos publicos que tratam da
matéria, [de] ‘novas e modernas’ ideias, como as do poder local, da
regido (ou cidade) competitiva [...]. As antigas ideias de planejamento
e desenvolvimento foram substituidas pelas politicas dos APLs
(Arranjos Produtivos Locais), nome inventado no Brasil, para
substituir, com fragilidade, os de clusters ou dos verdadeiros distritos
industriais. (CANO, 2011, p. 38).

Em Piracicaba, inclusive, é apenas a partir de 2002 que a indUstria se recupera. Devido
ao crescimento do VA do pais, a difusdo do motor flex e expansdo do mercado brasileiro e
internacional ¢ montado no municipio o Arranjo Produtivo Local do Alcool (APLA) em 2005,
0 que possibilitou uma passagem mais tranquila pela crise de 2008. (GOULART et al., 2017).
Em 2012 é inaugurado o Parque Tecnoldgico (PTP), um empreendimento com a finalidade
de desenvolver pesquisas em combustiveis renovaveis, criado em parceria com 0 governo
estadual, que investiu 72 milhGes de reais a época, com contrapartida de 8 milhdes da
Prefeitura. Nesse ano, 0 municipio ja possuia quatro das dez maiores empresas exportadoras
do estado de Séo Paulo, e ndo era o setor sucroalcooleiro que tomava a frente no historico de
investimentos: apenas atrds de maquinas/equipamentos, o ramo automobilistico/automotivo
foi 0 que recebeu maior volume de investimentos de 1999 a 2012, principalmente em 2011,
com a instalacdo da Hyundai na cidade. (GOULART et al., 2017).

Esse “recalculo de rota” na industria piracicabana, contudo, ndo foi aleatorio. O
proprio planejamento estratégico do municipio?, desenvolvido em sinergia com empresas e
universidades e liderado pela Caterpillar Brasil, ja previa “a diversificagdo industrial como
meta prioritaria para o desenvolvimento local, visando principalmente a reducdo da
dependéncia da industria metalomecanica em relacdo ao setor sucroalcooleiro” (GOULART
etal., 2017, p. 37).

Na primeira década do século XXI os gastos com gestdo urbana do municipio crescem
em quase 60% (de R$42.614.995 para R$67.679.500) (idem, p.52). O que, segundo Goulart et
al. (2017), corresponde aos investimentos em ‘“obras de grande envergadura na estrutura
viaria de Piracicaba, bem como as instalacbes dos distritos industriais e do Parque

Tecnoldgico, evidéncias do empresariamento urbano [...]” (p. 50). Entre 2008 e 2010, 60%

2 Agéncias internacionais como o Bird e Habit recomendam que os municipios adotem técnicas de gestdo
semelhantes, sendo iguais, as das empresas, por entenderem que o desafio de ambos sdo parecidos na
contemporaneidade. (CASTELLS, 1992 apud. GOULART et al., 2017). Essa visdo desconsidera as diferencas
nos objetivos de cada instituicdo, e € um instrumento forte do empresariamento urbano.
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das despesas correntes do municipio foram destinadas aos investimentos no setor automotivo,
gue aqueceu o mercado imobiliario e teve consequéncias visiveis sobre o emprego industrial,
que retomou o crescimento acima das taxas estaduais (GOULART et al., 2017).

Em 2012, os investimentos anunciados do municipio foram, em maior parte,
destinados & industria: principalmente ao complexo automotivo impulsionado pela Elring
Klinger do Brasil (autopegas) e Hyundai (com a capacidade de produzir 150 mil
veiculos/ano), e ao complexo sucroalcooleiro de producdo de biocombustivel de etanol
celuldsico.

Para adaptar a cidade & essas industrias, o perimetro urbano do municipio expandiu
21,3% de 2006 a 2018, embora estivesse previsto no Plano Diretor de 2006 seu congelamento
(Figura 1). O Distrito Industrial Noroeste foi instalado no mesmo ano na periferia da cidade,
ampliando a area industrial para incorporar uma empresa do setor sucroenergético, e o Centro
Automotivo em 2008. (IPPLAP, 2018).

3 5
LC 22012008 LC 24972000

3 7 8 9 10
LC 25572010 LC 26172010 LC 287/2011 LC 32372014 LC 36712016

EVOLUCAO DO PERIMETRO URBANO A PARTIR DA PUBLICAGAO DA LC 186/2006

Figura 1. Mapas de evolugdo do perimetro urbano em Piracicaba de 2006 a 2016a. Adaptado de: IPPLAP, 2018, p. 7.
(Mapa 1).

Essa expansdo do perimetro urbano leva ao aumento da periferizacdo da cidade e
“consequente produgdo de vazios urbanos - grandes glebas desocupadas, em geral estocadas e
dotadas de infraestrutura, localizadas nos intersticios da mancha urbanizada, a espera de
valorizagao imobiliaria.” (GOULART et al., 2017, p.37). Essa dindmica faz com que o prego
da terra aumente em toda a cidade: estimou-se em 2014 um encarecimento de 100% do solo
de Piracicaba (GOULART et al., 2017, p.38). Além disso, 0 acesso a servi¢os publicos torna-
se mais precario, devido a dificuldade de levar infraestrutura para essas regides distantes,

enguanto os espacos dotados de equipamentos publicos se esvaziam em razdo do alto preco.
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Observando esse histérico, é possivel compreender a relacdo da industria brasileira
com o planejamento dos municipios do pais e sua influéncia na construcdo e implementacéo
de politicas publicas de gestdo urbana. E nitida a importancia do papel que o setor energético
e automotivo possuem em Piracicaba, e como o poder publico vem buscando ao longo de
anos incentivar a permanéncia e soberania dos mesmos.

O proximo topico tratard mais especificamente do processo de urbanizagdo de

Piracicaba, decorrente da dindmica industrial aqui explicada.

4.2 O processo de urbanizacao em Piracicaba e seu cenario contemporaneo

O processo de urbanizacdo e diferenciacdo industrial de Piracicaba se intensifica
fortemente a partir da década de 1970, quando as politicas de desconcentragdo industrial, que
visavam reverter os problemas urbanos da Regido Metropolitana Paulista, tiveram como
efeito virtuoso o processo de interiorizacdo da inddstria, principalmente em direcdo ao Oeste.
A existéncia de uma rede rodoviaria estadual moderna foi crucial para a escolha das empresas,
que viam a facilidade logistica que esta representava. Ademais, a contribuicdo para tal
provinha das politicas de incentivo dessas cidades, que disponibilizavam terrenos a valores
mais baixos, dotando-os de infraestrutura, criando distritos industriais, oferecendo isencoes
fiscais, etc. (CANO, 1989).

Como descreveu Cano (1989, p. 76), “[t]ransferiu-se, junto com o ‘progresso
industrial’, as filas do transporte, do INPS, a poluicdo, o favelamento, a marginalidade, o
crime, etc.”. Na area rural, e ndo apenas em Piracicaba, houve forte proletarizacdo dos
trabalhadores com a modernizacdo do campo. Sua caracteristica marcante foi a ascensdo do
trabalhador rural temporario, “aspecto que acentuou o carater sazonal do emprego, nao
justificando a manutengdo do trabalhador permanente na propriedade, implicando na
ampliacdo da exclusao da concentragdo da terra.” (TERCI, 2009).

Além das mudancas nas relacdes de trabalho, a ocupacédo das terras também contribuia
para a precariedade: em 1975, a area de cana-de-acgucar ja absorvia 60% da area de lavoura do
municipio, segundo o censo agropecuario do IBGE. “Tal expansido rapida foi possivel em
virtude ndo somente da concentragdo fundiéria praticada pelas usinas, como também pela
conversao de antigos produtores de alimentos e criadores de gado em fornecedores de cana as
usinas[...]”. (TERCI, 2009, p. 49). Ou seja, as plantacGes de cana em Piracicaba cresceram
engolindo areas de producéo de alimentos e oferecendo empregos instaveis, o que contribuiu
para 0 éxodo rural e empurrou essa populacao para a cidade - embora ndo para as area nobres

dela.
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Os municipios, a partir dessa €poca, tornam-se grandes reservas de populagdes
trabalhadoras, e é entdo que surgem as favelas, as cidades dormitério. A hierarquia a qual
essas pessoas estdo submetidas repousa na injusta distribuicdo pessoal de renda e, os simbolos
dessa relagdo mantém-se para além do ambiente de trabalho, reproduzindo-se nas moradias
(bairros melhores com boa infraestrutura), na mobilidade dos individuos (automoveis de uso
individual ao invés dos coletivos) e no acesso a servigos essenciais (educagdo e saude
privada), em contraste com uma legido de pobres vivendo nas periferias, em domicilios
precarios, sem infraestrutura, cuja mobilidade depende de um sistema de transporte de baixa
qualidade, 6nibus sucateados, trajetos longos, além de servigos publicos essenciais precarios e
aquém da demanda.

O contraste reside também nas porcentagens: a populacdo que tem seus direitos
negados correspondia a época ao triplo daquela que podia pagar para ter qualidade de vida. O
resultado contribuiu para o aumento da violéncia, trazendo os hoje conhecidos problemas de
seguranga publica. A esse panorama cadtico e complexo Cano (1989, p. 77) da o nome de
“‘arrebentacdo’ do padrdo urbano” e reforga a dificuldade de praticar a democracia nessas
condi¢gdes. Como afirmou o autor, nem no estado mais desenvolvido do pais (SP), “[...] onde
as relagcbes econdmicas intersetoriais se manifestam de forma mais avancada, o capitalismo
pode dar conta da heterogeneidade estrutural e da heranga social negativa.” (p. 71).

Durante o periodo ditatorial, o cenario urbano aprofundou essa realidade:

[...] cerca de 25% das unidades habitacionais produzidas no Brasil
foram construidas nos conjuntos habitacionais segregados, formando
verdadeiros bairros operarios "fora" ou nos extremos da cidade,
inflando a demanda por servi¢cos publicos, como transporte,
pavimentacdo, saneamento, postos de salde, escolas, etc. Esses sdo 0s
casos dos conjuntos habitacionais Cecap e Parque Piracicaba,
respectivamente localizados as margens das rodovias do Acucar, que
liga Piracicaba a Sorocaba, e a SP 304, no trecho que liga Piracicaba a
S80 Pedro, nas extremidades da cidade de Piracicaba [...].Ainda
assim, certamente deixaram a margem outro contingente social
expressivo, ao qual restaram alternativas como a favelizacdo, a
autoconstrucdo ou outras solugdes paliativas. (TERCI, 2009, p. 59).

Isso se deu também porque as chamadas “moradias populares”, viabilizadas meio do
Sistema Financeiro de Habitacdo, ndo alcancavam a populacdo de mais baixa renda, que
precisava apresentar renda fixa e contribuicdo para o FGTS (impossivel no cenério de
trabalhadores temporarios). Além disso, seu carater obrigatorio de autossustentacdo financeira

funcionava com base na transferéncia dos custos do empreendimento aos moradores. (TERCI,
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2009).

Sem ser exclusividade de Piracicaba, mas generalizadamente em todo o pais nas
ltimas décadas do seculo XX, a industria da construcdo foi responsavel por empregar
significativo nimero de trabalhadores (cerca de 7% em 1980). A crescente demanda por
habitacdo em todo o periodo, e sua significacdo politico-institucional (principalmente na
época da ditadura), fez com que este setor fosse extremamente influente na urbanizagdo nao
apenas das grandes, mas também médias cidades. (idem, 2009).

Como mostra a Figura 2, em 20 anos (de 1970 a 1990), a taxa de urbanizacdo de
Piracicaba cresceu 12,5%. E, embora no inicio do século XXI algumas legislactes
urbanisticas foram implementados no Brasil e no municipio (a serem apresentados na proxima
secdo), “entre os anos de 2000 a 2010, a cidade de Piracicaba apresentou um aumento do
perimetro urbano de 14,53%, enquanto a populacao cresceu 11,4%” (IPPLAP, 2018). Ou seja,
area urbana a mais do que a demandada - o0 que contribui, entre outros fatores, para 0 aumento

de viagens de longa distancia, a serem feitas de forma motorizada.

Urbanizacdo em Piracicaba

A

g6 ]

Figura 2. Taxa de urbanizacdo em Piracicaba nos anos de 1970, 1980 e 1990. Adaptado de Terci, 2009, p. 50
(Tabela 2).
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Em 2003, a Administracdo Pudblica ja tinha ciéncia desta dindmica, devido ao
Diagnostico do Plano Diretor realizado pelo Instituto Pélis®, que dizia:

[...] o grande nimero de vazios urbanos e a excessiva extensdo do
perimetro ao gerar moradias populares distantes tém solicitado linhas
de oOnibus longas, onde o tempo no transporte € cada vez maior,
aumentando a tarifa do transporte coletivo. Com o alto custo das
tarifas de oOnibus, para alguns a troca do transporte coletivo pelo
automovel passa a ser vantajosa, aumentando o nidmero de carros em
circulagdo e os congestionamentos. Para outros moradores, o elevado
custo da tarifa é incompativel com sua realidade socio-econémica,
comprometendo diretamente 0 acesso as oportunidades de emprego e
geracdo de renda, aos equipamentos e servicos das areas centrais e
produtivas da cidade. Confirmando o processo de exclusdo do
transporte coletivo, o PD Mobilidade apontou 0 modo de transporte a
pé como a principal modalidade de deslocamento na faixa de renda
dos chefes de familia até 3 salarios minimos. (2003, p. 21).

Durante essa primeira década do século XXI, a densidade média urbana do centro da
cidade diminuiu, demonstrando havia menos gente no mesmo territério (IPPLAP, 2018,
Tabela 4 - p. 4). Enquanto essa regido passou por um esvaziamento populacional perdendo
6,44% de habitantes, vé-se claramente que o maior vetor de crescimento é exatamente a
regido norte (22,91%), onde as novas industrias foram instaladas, seguida pela regido sul
(16,64%) e oeste (15,32%), sendo essas duas ultimas regides as com maior quantidade de
favelas e chefes de familia sem rendimentos ou com rendimentos de até 3 salarios minimos
(INSTITUTO POLIS, 2003, p. 32).

Observando a Figura 3, a seguir, € possivel qualificar essa afirmacéo:

*O Instituto Polis ¢ uma ONG fundada em 1987 que atua “na construgdo de cidades mais justas, sustentaveis e
democraticas”. Mais em: <polis.org.br>.
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Regido Bairros Maiores Concentragoes de Concentragoes Concentracoes de
Densidades Chefes de Familia sem de Domicilios Habitagoes Sub-
Populacionais rendimento ou com Precdrios normais
Mais de 100 hab/ha até 3 SM

Qeste [ Vila Cnstina

Deste Novo Horizonte

Oeste Jardim Itapua

Oeste Jardim Planalto

Qeste | Sdo Jorge

Oeste Jaragua

Sul Monte Libano
Sul Paulicéia
Sul Agua Branca

Norte Mario Dedini

Norte Vila Sénia

Norte Vale do Sol

MNorte Algodoal

Norte Santa Terezinha

Norte Guamium

Norte Vila Fatima

Norte Vila Industrial

Figura 3. Bairros com Concentracéo de Pobreza e Precariedade Habitacional. Fonte: Instituto Polis, 2003, p. 34,
Tabela 3.

No Censo de 2010, que antecedeu a submissdo e aprovacdo do projeto
“Implementacdo de corredores de transporte publico coletivo e terminais” feita em 2013, o
municipio possuia 364.571 habitantes em um territorio de 1376,9 Km?, sendo que 356.743
moravam na area urbana e apenas 7.828 na area rural, resultando em uma densidade média de
264,77 Hab./Km2,

O PIB per capita era de R$ 54.656,57 (SECRETARIA DO TESOURO NACIONAL,
2010), embora o rendimento nominal mensal per capita de 30,8% dos trabalhadores chegava
apenas até 1/2 salario minimo. Mesmo assim, seu Indice de Desenvolvimento Humano
Municipal (IDHM) correspondia a 0,785 (PNUD, 2010).

Tratando-se especificamente de Mobilidade Urbana, em 2010 Piracicaba possuia
44,2% de urbanizacdo em suas vias publicas, porcentagem que posicionou 0 municipio em
617° lugar se comparado as outras 5570 cidades do pais, e 121° lugar entre as 645 do Estado
de S&o Paulo (IBGE, 2010).

Dessa época para os dias de hoje, o perimetro urbano continuou a crescer e
corresponde agora a 22.782,39 ha dos 137.806,9 ha totais, menos de 17% do territorio, onde
concentram-se mais de 98% da populacdo. (IPLLAP, 2018). Embora possua atualmente
400.949 habitantes (IBGE, 2018), a tendéncia é que sua taxa geométrica de crescimento

continue a diminuir, assim como ja vem fazendo ha décadas (Figura 4).
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ANO 1980/1991 1991/2000 2000/2010 2010/2017

TAXA 2,58% 1,90% 1,03% 0,71%

Figura 4. Taxa geométrica de crescimento populacional em Piracicaba. Fonte: IBGE. Elaboracdo: IPPLAP,
2018, p. 3 (Tabela 2).

Isso significa que a expectativa é de que o crescimento populacional ocorra em
menores proporc¢des. Em termos de planejamento urbano, portanto, a cidade deveria expandir-
se menos, ao contrario do que vem acontecendo em Piracicaba. Um exemplo sdo as Zonas
Especiais de Interesse Social 2, destinadas a producdo de empreendimentos habitacionais de
interesse social, localizadas de maneira a expandir a cidade (Figura 5), e ndo condensa-la

onde se encontram ja instalados os equipamentos publicos, como escolas e creches (Figura 6).
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[ Zore de Atemerseds Priortdre - 248 B Zors de baseses da Pasagem Contuidas - DPC — L den Reg e Roviale {2 Maro Codoy2i 16 -
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Zero de Ooupachs Mewes . 20N

Tera o Ouipa gos Covervinda par Wasense s - J0CK

Figura 5. Zonas Especiais de Interesse Social 2. Fonte: IPPLAP, 2018. Mapa 4.
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Figura 6. Equipamentos de Educacdo | (escolas da rede publica e creches). Fonte: IPPLAP, 2018. Mapa 6.

Em seu préprio diagnostico, realizado em 2018, o IPPLAP aponta que 0 municipio
apresenta “maior adensamento populacional na periferia e destinados a populagdo de baixa
renda e esvaziamento nas &reas centrais mais consolidadas, com disponibilidade de
infraestrutura e oportunidade de emprego e renda” (p.11). Ja a populagdo de maior renda, ndo
dependente do transporte publico coletivo e possuidora condigbes para buscar cenarios de
maior seguranca publica (perdida com a industrializacdo das cidades e diversas outras
politicas), organiza-se na cidade por meio do parcelamento do solo “na regido oeste ¢
nordeste, a maioria em forma de loteamentos com concessdo de fechamento, conhecidos
como ‘condominios’.” (IPPLAP, 2018, p. 11).

Utilizando mapas da pesquisa de origem-destino (OD) da revisdo do Plano de
Mobilidade (Figura 7) (PLANMUR, 2018), é possivel identificar de onde vém e para onde
vao 0s usuarios de dnibus a partir das zonas onde localizam-se os terminais do municipio. A
analise nao torna-se totalmente anacronica, neste caso, porque a pesquisa foi baseada no

levantamento de 1998, tendo atualizado apenas os dados populacionais. Ou seja, 0 desenho
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continua praticamente 0 mesmo, e ja era conhecido antes da submissdo do projeto.

|
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Figura 7. Mapas de origem-destino de 6 zonas onde localizavam-se os terminais rodoviarios da época. Fonte: Adaptado
de PLANMUR, 2018.

Essa imagem aponta para um grande fluxo (de demanda, em azul) em direcdo ao
centro da cidade (mapa 1), proveniente principalmente das regides noroeste e sudoeste.
Saindo dessas regides, alguns usuarios chegam a cruzar a cidade (mapa 4 e 6,
respectivamente), para os locais mais ricos do municipio (sudeste e nordeste).

A urbanizacdo de Piracicaba, fundamentada no atendimento as industrias, gera essa
dindmica de dispersdo da cidade que nem sempre respeita o planejamento ou vocacdes do
municipio. Na préxima secdo, sera discutida a relacdo entre esse planejamento, o Estado e as
politicas publicas. Pois as cidades ndo crescem “desordenadas”, mas sim, sob uma certa
ordem. Como disse o arquiteto Otero* durante audiéncia publica do Plano Diretor:

[nJossa questdo fundamental é entender que ordem é essa e ver como ela é
nociva aos interesses da coletividade. [...]N&o tem desordem alguma. Se
tivesse desordem, cada hora aconteceria de um jeito, e as coisas acontecem
nas cidades brasileiras sempre do mesmo jeito. Entdo, o que ndo falta é
ordem, que promove essa nossa condicao.

*OTERO, E. Pronunciamento na audiéncia publica do Plano Diretor no dia 23 outubro de 2019 na Camara de
Vereadores do Municipio de Piracicaba — SP.
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4.3 Estado, planejamento e politicas publicas

Como esta pesquisa centra-se na analise e discussao de uma politica publica, ou seja,
uma decisdo de atuacdo que provém do Poder Publico, e que impacta e é impactada pelo
planejamento de Piracicaba, esta se¢do pretende discutir o que € politica publica, seu processo
e planejamento na préatica, afim de gerar melhor compreensédo de sua dindmica, apresentando
legislacdo pertinente ao tema e recomendages internacionais para a mobilidade urbana.

Sendo assim, as politicas publicas sdo as a¢Ges que o Estado decide ou ndo fazer
(DYE apud SOUZA, 2006) e, portanto, representam na pratica seus interesses, preferéncias e
ideias. Esse campo de estudos, iniciado na ciéncia politica, nasce sobre o pressuposto
analitico de que “em democracias estaveis, aquilo que o governo faz ou deixa de fazer ¢
passivel de ser (a) formulado cientificamente e (b) analisado por pesquisadores
independentes” (SOUZA, 2006, p. 22).

Portanto, neste trabalho as analises sobre a implantacdo de corredores de transporte
publico coletivo e terminais em Piracicaba implica também “responder as seguintes questdes:
quem ganha o qué, por qué e que diferenga faz.” (LASWELL apud SOUZA, 2006).
Entendendo que, diferentemente do Setor Privado, que busca atender interesses individuais, o
Setor Publico deve ater-se aos interesses coletivos, definidos por Cano (2007) como
“aspiracdes de justiga, representagdo politica, bem-estar social, desenvolvimento econémico,
defesa e afirmagao nacional etc”.

O estudo das politicas publicas volta-se dirctamente a este Setor em que “os embates
em torno de interesses, preferéncias e ideias se desenvolvem” (SOUZA, 2006). Na
contemporaneidade, pode-se dizer que o Estado possui dois tipos de atuacdo: direta (na qual
exerce coercdo; produz, compra ou vende bens e servicos etc.) e indireta (como
aconselhamento, estimulo, orientacdo etc.). Em um caso tipico de mobilidade urbana, pode-se
exemplificar essas atuacbes pelas seguintes despesas: aquisicdo de frota propria de
automaveis para a Prefeitura (direta); e aumento de subsidio para o transporte publico escolar
de estudantes do ensino fundamental (indireta).

Lowi (1964) divide as politicas publicas em quatro tipos: distributivas (decisdes
individuais e desconexas, em que a relacdo de quem estd perdendo ou ganhando se faz
nebulosa), regulatorias (leis, cujo impacto é diretamente ligado a elevacdo/diminuicdo de
custos ou expansdo de alternativas), redistributivas (impacto mais amplo, abrangendo as
classes sociais) e constitutivas (que englobam os procedimentos).
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Segundo Souza (2006), o ciclo de uma politica publica é composto pela “defini¢do de
agenda, identificacdo de alternativas, avaliacdo das opcOes, selecdo das opcoes,
implementagao e avaliagdo”, de maneira dinamica, ¢ ndo bem encadeada, em um processo
organico de aprendizado. Nesta pesquisa busca-se realizar a avaliacdo da politica publica em
questdo (mesmo que de maneira incompleta, uma vez que o projeto ainda ndo se encerrou),
focando principalmente na comparacdo entre as questdes de definicdo de agenda (Planos
Diretor e de Mobilidade) e de implementacdo (ao avaliar a maneira de realizacdo das
intervencdes).

Como referéncias de analise, este Trabalho se utilizard de diretrizes nacionais e
internacionais que tém como objetivo comum o planejamento e desenvolvimento de
principios que assegurem a mobilidade: Plano Diretor de Desenvolvimento de Piracicaba;
Plano Setorial de Mobilidade Urbana de Piracicaba; e metodologia de Desenvolvimento
Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS). Nos topicos a seguir sera apresentada a

relagdo de cada um deles com o projeto.

4.3.1 Legislacdo urbanistica e producéo da cidade na pratica

Em 1971, Piracicaba contratou o Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo (Serfhau)
para realizar um Termo de Referéncia que serviria como diagndstico ao Plano Diretor (PD).
Quatro anos depois, sob a coordenacdo do arquiteto Joaquim Guedes, 0 municipio elaborou
seu primeiro PD seguindo as recomendacdes do Serfhau. O diagnostico, todavia, foi rejeitado
pela Camara de Vereadores da época, e apenas suas diretrizes foram utilizadas no
desenvolvimento de nova legislacdo urbanistica (Lei Ordinaria N° 2.598) proposta pelo
legislativo passados dez anos, em 1984.

Instituida no final daquela década, a nova Constituicdo Federal dedicou um capitulo
especial a “Politica Urbana” e determinou (Art.182) que “a politica de desenvolvimento
urbano, executada pelo Poder Publico Municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei,
tem como objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir
0 bem-estar de seus habitantes” (IPPLAP, 2018).

Em 1991, sob a orientacdo do arquiteto e urbanista Ari Vicente Fernandes, 0s
servidores técnicos da Prefeitura de Piracicaba iniciaram um novo diagnéstico do municipio,
incluindo questdes ambientais, as sub-bacias hidrograficas urbanas, participacdo popular e 0s
instrumentos juridicos estabelecidos pela Constituicdo Federal de 1988. A partir dele, foi
instituido em 1995 o primeiro Plano Diretor (LC 46/95).

No inicio dos anos 2000, Piracicaba comeca a primeira revisdo do Plano Diretor para
atender ao Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.257 aprovada em 2001). A reviséo durou
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dois anos (2003-2004) sob coordenacdo do Instituto de Pesquisas e Planejamento de
Piracicaba — Ipplap e orientacdo do Instituto POlis e teve sua aprovacdo tardia, em 2006,
juntamente com o Plano de Mobilidade (LC 187/2006) de Piracicaba. Isso faz com que ambos
sejam revisados conjuntamente o que facilita, mas ndo garante, a permeabilidade dos temas e
0 consequente caréater interseccional nessas leis de planejamento. Afinal, conforme pontuou
Rolnik et al. (2012), ainda que o Estatuto da Cidade (Lei 10.257/2001) estabeleca como
obrigatorio o Plano Diretor para cidades com mais de vinte mil habitantes (Art.40), esta “tem
sido uma histodria de disputa entre projetos distintos de Reforma Urbana no pais”, (BASSUL,
2011).

O Estatuto, importante marco regulatorio do planejamento que busca assegurar o
carater social da propriedade e a utilizacdo de servicos publicos a toda populacdo, vem
sofrendo distor¢des de forma a atender aos interesses daqueles que a implementam. Por vezes,

a dimens&o politica do governo se esvai na ideologia da gestdo urbana, se
funde e se confunde com a administracdo empresarial lucrativa da cidade e
estabelece novos ordenamentos, regulamentac@es, além de institucionalizar
processos de expulsdo de moradores e a segregacdo socioespacial como
norma e sentido das a¢fes de uma administragdo publico-privada da cidade.
(CARLOS; VOLOCHKO; ALVAREZ, 2015).

Nesses momentos, como defende Goulart (2009), “a capacidade de mobilizag¢do social
para fazer valer interesses e a orienta¢do politica do governo de turno” ¢ imprescindivel.

Dez anos depois da primeira revisdo, em 2013, o municipio inicia sua segunda revisao
para elaborar o 2° PD por meio de realizagéo de encontros com a populacéo rural e urbana
(féruns abertos, audiéncia, assembleias territoriais e a 6% Conferéncia da Cidade). Neste
mesmo ano, houve a aprovagdo do financiamento para o projeto “Implantacdo de corredores
de transporte publico coletivo e terminais’.

A reviséo foi feita totalmente pelo IPPLAP, uma vez que o edital de Tomada de Preco
(n°1/2015) para contratar empresa especializada em regulamentacdo urbanistica teve de ser
cancelado. Em 2018, com dois anos de atraso em relacdo ao prazo estabelecido pelo Estatuto
da Cidade para revisdo do Plano Diretor, o IPPLAP realizou o diagndéstico atualizado de
Piracicaba, elaborado a partir daquele publicado pelo Instituto Polis em 2003. Véarios dados
nele contidos (principalmente anteriores a 2013), sdo utilizados nesta pesquisa para

contextualizacao historica.

> Portanto, embora este Trabalho aborde en passant o desenrolar dos Planos Diretor e de Mobilidade pés 2013,
este sera o ano-teto para a analisar o empreendimento frente ao planejamento urbano do municipio.
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Sem entrar no mérito de sua revisdo, este Trabalho de Conclusdo de Curso se limita a
dizer que o Projeto de Lei Complementar relativo ao Plano Diretor (PLC 12/2019) esta, no
momento da redacdo desta pesquisa, tramitando nas Comissdes da Camara de Vereadores.
Quanto ao Plano de Mobilidade, que é uma politica setorial, nem mesmo sua minuta foi
divulgada até o momento, lembrando que esse cenario configura atraso de trés anos na

publicagdo de ambos.

4.3.2 Politicas de Mobilidade Urbana

Esta secdo busca trazer breve contextualizagdo sobre a relacdo da politica pablica em
questdo com a Politica de Mobilidade Urbana Nacional, o Plano Diretor de Mobilidade
Urbana do Municipio e o Programa de Aceleracdo do Crescimento brasileiro, uma vez que
busca compreender se a politica pablica derivada desses programas configura em Piracicaba -
SP uma realidade descolada dos interesses publicos, ou se dialoga com eles e os principios de
sustentabilidade no sentido amplo do termo.

A partir do momento em que o planejamento foi visto como aliado a racionalizacdo de
recursos ao invés de inimigo capaz de implantar o “socialismo” em meados da década de
1930, varias nagdes passaram a elaborar planos e politicas. Com isso, 0s mecanismos de
planejamento puderam embasar a atuacdo do Estado (sendo ela direta ou indireta), a fim de
atender aos interesses comuns de sua populacdo. Todavia, essas escolhas ainda dependem da
orientacdo filoséfica que embasa os governos, podendo ocorrer verdadeiros desmontes no
Setor Publico a partir de orienta¢des ultraliberais (CANO, 2007).

O Programa de Aceleragédo do Crescimento (PAC) foi implementado em 2007, em
nivel nacional, com o objetivo de fomentar o planejamento e investimento em setores
estruturantes. Em 2011 entrou em sua segunda fase, com a mesma finalidade, porém
destinando montantes mais expressivos de recursos, beneficiando 51 municipios de grande
porte, e 59 de médio porte (CARVALHO, [s.d.]).

Em 2012, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (L. 12.587) determinou que o
transporte publico coletivo deve ser prioridade em relacdo ao transporte individual motorizado
(Art. 6°, inc. II). Isto posto, compete aos Orgdos publicos, a formulacdo de politicas que
favoregam esse desenho nas cidades, de modo que os sistemas de mobilidade urbana atentem
para 0 planejamento a longo-prazo, transparéncia, participacdo publica e propositos
relacionados ao coletivo (Art. 7° e 21). Para tal, o dialogo entre o planejamento da cidade e o
da mobilidade de um mesmo 6rgdo da federacdo devem, essencialmente, estar e manter-se em

consonancia (Paragrafo Unico).
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Porém, Rolnik et al. (2012) identificam importantes insuficiéncias do PAC:

0s modelos e instituicbes de gestdo participativas ndo foram incorporados no
desenho e processos decisorios das politicas e programas recentes de financiamento
do desenvolvimento urbano”, oferecendo, muitas vezes, opgdes de politicas publicas
que “[...] ndo dialogam como poderiam com os investimentos existentes ou
previstos. (SALES apud ROLNIK et al., 2012).

Ou com as necessidades da populacao.

Os R$55.460.000,00 de recursos financiados pela Caixa Econdmica Federal® e
destinados a implantacdo dos corredores preferenciais de énibus e terminais de Piracicaba, sdo
provenientes da subdivisdo ‘“Mobilidade Urbana — Médias Cidades”, da frente de
Infraestrutura Social e Urbana, por meio do chamado “Programa de Infraestrutura de
Transporte e da Mobilidade Urbana”, o PRO-TRANSPORTE.

O Pro-transporte € regulamentado a partir da Instrucdo Normativa n® 41 de 24 de
outubro de 2012 pelo Ministério do Desenvolvimento Regional (antigo Ministério das
Cidades), que também foi o responsével pela selecdo dos municipios a serem contemplados

pelo financiamento.

4.3.3 Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentvel: direito a cidade

Para efeito de analise, seré utilizado como referéncia complementar as leis municipais,
0 Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), que objetiva
incentivar “o uso dos meios publicos ¢ coletivos de transporte e promover novas e melhores
oportunidades de moradias além de incentivar deslocamentos por meios ndo motorizados e
facilitar a revitalizagdo de espagos publicos e residenciais” (LUND, apud OLIVEIRA, 2014).

Sua implementacdo no Brasil ja apresenta casos bem-sucedidos, como na capital de
Belo Horizonte (GONCALVES & PERES; 2015). Porém, exige atencdo para que esta ndo
seja feita de modo mecanico, ignorando tanto as diferencas entre municipios, quanto o cenario
estrutural da sociedade brasileira, cuja influéncia dos agentes privados de desenvolvimento
(PODs) ¢ expressiva (OLIVEIRA, 2014).

® Resposta ao pedido de informagéo n° 99902000410201972 para a CEF. Anexo A deste trabalho.
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A WRI BRASIL (2015), em seu “Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao
Transporte Sustentavel” entende que as cidades vivem em uma perspectiva por eles chamada
de “3D”: distante, dispersa e desconectada (p.7). Na qual a area urbana ¢ espraiada, fazendo
com que os equipamentos publicos e as moradias se tornem distantes e a dependéncia do
transporte individual motorizado, para aqueles que podem arcar com ele, aumente. Essa
dindmica ndo apenas traz prejuizo ao meio ambiente, mas também gera inacessibilidade e
“imobilidade”, principalmente a popula¢do de menor renda, contribuindo ainda mais para a
excluséo urbana.

O Manual traz ainda que, mesmo mediante incentivos publicos como o PAC, que é
foco deste estudo, os projetos “[...] muitas vezes nao contemplam requisitos entendidos como
adequados para o desenvolvimento urbano sustentavel, sendo oportuno apresentar diretrizes e
alternativas para sua qualificagdo.” (WRI BRASIL, 2015, p. 12). Portanto, o DOTS justifica-
se por propor um desenho urbano holistico para comunidades intraurbanas ou suburbanas cujo
desenvolvimento seja baseado em novas ocupagfes ou renovacdo de antigas ocupacdes, com
vistas a promover a mobilidade urbana.

Sua estratégia de implantagdo esta baseada em quatro escalas (cidade, interbairros,
bairro e rua) e sete elementos essenciais & uma “Cidade DOTS”: transporte coletivo de
qualidade; mobilidade ndo motorizada; gestdo do uso do automdvel; uso misto e edificios
eficientes; centros de bairros e pisos térreos ativos; espacos publicos e recursos naturais;
participacdo e identidade comunitaria (WRI BRASIL, 2015). De maneira mais objetiva,
pretende-se utilizar em especial a escala “cidade” em relagdo ao elemento “transporte coletivo
de qualidade” localizados no Capitulo 3.1 do Manual.

Sua principal aplicabilidade serd embasar tecnicamente a pesquisa em relacdo a
qualidade de uma politica publica de mobilidade, juntamente com o previsto nos préprios

programas de fomento.
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO: UMA ANALISE DO PROJETO VIS A VIS O
PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Esta secdo caracteriza a “Implantacdo de corredores de transporte publico coletivo e
terminais” e a analisa frente a0 Plano Diretor, Plano Diretor de Mobilidade Urbana e DOTS
por meio dos levantamentos documentais e bibliograficos realizados. Busca-se com isso
entender a politica publica em questéo e quais foram seus aportes para Piracicaba.

Neste sentido, sdo apresentados 0s conceitos legais que embasaram a realizacdo desse
empreendimento, e como ele vem sendo conduzido na pratica. Todavia, para além das
informagdes governamentais sobre este, fontes extras sdo utilizadas para analisar seu impacto

no municipio.

5.1 Caracterizacgao da Politica Publica

Brevemente abordada na secdo 4.3.2 deste Trabalho, a reconstru¢do do histérico e
carater da politica publica estudada sera mais detalhada aqui por meio da apresentagdo de
documentos que possibilitaram sua consolidacédo em Piracicaba.

Como dito anteriormente, o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) é o
guarda-chuva que inclui o empreendimento aprovado com a denominag¢do “Implanta¢do de
corredores de transporte publico coletivo e terminais”. Duas edi¢des foram langadas, em 2007
e 2011, possuindo a segunda maiores montantes (41,2 bilhGes frente aos 12 bilhdes entre PAC
1 e Copa do Mundo) (CARVALHO, [s.d.]).

Em 2012 o governo inicia o Eixo “Mobilidade Médias Cidades” do PAC 2 no d&mbito
da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do entdo Ministério das
Cidades, com o objetivo de qualificar e ampliar a infraestrutura para mobilidade urbana para
fomentar acOes estruturantes no sistema de transporte coletivo. Destinado a atender
municipios entre 250 e 700 mil habitantes (classificacdo do IBGE 2010 para médias cidades),
os 7 bilhGes de reais disponiveis para tal Eixo eram provenientes principalmente do Fundo de
Garantia do Tempo de Servigo (FGTS), e apenas 75 municipios brasileiros eram elegiveis a
época, incluindo Piracicaba (BRASIL, 2012b).

A Portaria n® 328 de 19 julho daquele ano (BRASIL, 2012b) instituiu o processo de
selecdo e diretrizes gerais para apoio as obras de infraestrutura do PAC 2 Mobilidade Médias
Cidades (a ser abreviado como “PAC 2 MMC” nesta pesquisa). Nela, estdo descritas as quatro
etapas de selecdo, pelas quais Piracicaba também passou. Primeiro, era necessario que 0
municipio cadastrasse suas propostas através de Carta-Consulta eletrdnica e estas seriam

enquadradas e hierarquizadas pelo Ministério; depois, fazia-se uma reunido presencial com 0s
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municipios proponentes e, por Gltimo, havia a publicacdo dos selecionados’.

Importante dizer que, como diretrizes gerais do Programa, tém-se (itens e, f e h),
conceitos de mobilidade urbana sustentavel para além dos simples aspectos viarios das obras;
previsdo de acdes para reducdo da emissdo de gases de efeito estufa; e trabalho social quando
for necessaria a desapropriacdo, remocdo ou reassentamento de familias de baixa renda.
Portanto, mais uma vez a avaliagdo complementar com o DOTS faz-se valida nesta analise e
até mesmo de certa forma necessaria de acordo com a norma, por trazer elementos que
abordam a questdo ambiental e humana da mobilidade.

Trés meses depois, por meio da Instru¢cdo Normativa n°41 de 24 de outubro de 2012, o
Ministério regulamenta o Programa de Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana
denominado “PRO-TRANSPORTE”, que engloba o PAC 2MMC e, portanto, possui escopo
mais amplo que este. VVoltado ao financiamento das organizagdes publicas e privadas que

operem o transporte publico coletivo local, sdo a¢des financiaveis pelo Programa:

[...] 3.1.1 Implantacdo, ampliacdo, modernizacdo e/ou adequacdo da
infraestrutura dos sistemas de transporte publico coletivo urbano, incluindo
obras civis, equipamentos, investimentos em tecnologia, sinalizacdo e/ou
aquisicdo de veiculos e barcas e afins [...]

3.1.2 Acdes voltadas a inclusdo social, @ mobilidade urbana, & acessibilidade
e a salubridade [...]

3.1.3 Obras e servicos complementares e equipamentos especiais destinados
a acessibilidade, a utilizacdo e a mobilidade de idosos, pessoas com
deficiéncia ou restricdo de mobilidade, voltados a prevencdo de acidentes.
[...]. (BRASIL, 2012a)

Enquanto que, pelo PAC 2 MMC (BRASIL, 2012b), constituem ac6es ndo passiveis
de apoio as seguintes:

[...] 6.2.1 Intervencdes isoladas e ndo integradas a projetos de sistema de
transporte coletivo:

a) Pavimentagdo, recapeamento, sinalizagdo, obras de arte especiais,
duplicacéo e abertura de novas vias;

b) Calcaddes e ciclovias;

C) Execucdo de estacOes e terminais de passageiros;

d) Aquisicdo de equipamentos de sistemas de controle;

e) Implantacéo de ciclovias;

f) Estabilizacdo de encostas e muros de arrimo.

6.2.2 Aquisicéo de Onibus.

6.2.3 Canalizacdo de coOrregos e obras de macrodrenagem.”

Rapidamente percebe-se que o PAC 2 MMC, ao contrério do Programa Pro-

7 .s . ~
Neste Trabalho, foram utilizados, entre outros documentos, a Carta-Consulta e a publicagdo das propostas
selecionadas para realizar a reconstrugdo do histérico desse empreendimento em Piracicaba.
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Transporte, possui um carater mais restritivo em relagdo a como o dinheiro pode ser utilizado.
Inclusive, nele o transporte ndo motorizado perde lugar: o foco é quase que exclusivo no
transporte publico coletivo. No caso de Piracicaba, representado pelos énibus.

Tratando-se do Pro-Transporte, suas diretrizes para hierarquizar e selecionar as
propostas conversam com as do PAC 2MMC, sendo elas (BRASIL, 20123, Art. 5.1):

e promogdo de “impacto tarifario positivo, integracdo tarifaria e/ou modais de
transporte”;

e beneficiamento de “deslocamentos em areas de populagdes de baixa renda”;

e atendimento aos “deslocamentos moradia-trabalho-moradia”;

e apresentacdo de “menor impacto ambiental”;

e possibilidade de “melhoria do conforto, seguranga do usuario” e “regularidade e
pontualidade na operac¢ao dos servigos”.

Embora o foco deste Trabalho ndo seja discutir os méritos do programa, considera-se
que compreender as possibilidades e principios que regem o mesmo ¢ essencial para balizar o
quanto espera-se de sua implantacdo de modo qualitativo. Para além de avaliar o
cumprimento ao Plano Diretor, Plano de Mobilidade Urbana, e diretrizes internacionais, 0
atendimento aos principios do Programa também é respeitado nesta analise, por ser um marco
legal.

Considerando ambas as normas e outros documentos legais, a Portaria n° 109 de
marco de 2013 divulga o resultado do processo seletivo. A proposta enviada pela Prefeitura de
Piracicaba (CNPJ 46.314.038/0001-29) é selecionada para realizar a intervengdo denominada
“Implantagdo de corredores de transporte publico coletivo e terminais”, que corresponde a
carta-consulta de codigo 002156.02.85/2012-37.

Através de pedidos de informacdo (e-SIC) garantidos como direito a transparéncia
passiva pela Lei de Acesso a Informagdo (n° 12.527/2011) e enviados a Caixa Econémica
Federal (responsavel pelo recurso do FGTS), Prefeitura de Piracicaba e Ministério do
Desenvolvimento Regional, foi possivel obter a carta-consulta. Incompleto na resposta dos
dois primeiros 6rgdos, apenas o Ministério enviou o documento, principal objeto de analise
desta pesquisa, na integra (com 38 paginas)®.

Nele, estd como representante legal o prefeito em vigéncia a época (Gabriel
Ferrato/PSDB) e o Diretor do Departamento de Transporte Publico (Vanderlei Antonio
Quartarolo). A proposta de valor de investimento (R$ 55.460.000,00), formada pelo valor de

financiamento (R$

® Resposta ao pedido de informag&o n° 59017000210201980 para o Ministério do Desenvolvimento Regional.
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52.687.000,00) e contrapartida (R$ 2.773.000,00), foi mantida® e recebeu Termo de
Habilitacdo datado de 10 de julho de 2013° do Ministério das Cidades, liberando o
financiamento.

Uma vez caracterizada a politica a qual pertence o projeto em analise, bem como a
exposicao do contetdo do empreendimento, passa-se a analise deste frente ao planejamento

urbano sustentavel.

5.2 O empreendimento e as diretrizes de mobilidade urbana sustentavel

Esta secdo trard& o conteldo da Carta-Consulta, que determina o projeto de
“Implantac@o de corredores de transporte publico coletivo e terminais em Piracicaba — SP” em
si, comparando-o com o previsto no PD e PDMU de 2006 e DOTS. Para tal, sera apresentada
uma breve ideia do que determinam as diretrizes desses documentos em termos de mobilidade

urbana sustentéavel, e ap6s, como se da a relacdo delas com o empreendimento.

52.1 PD, PDMU, DOTS: o caminho a seguir

Os trés documentos escolhidos para balizar a anélise do empreendimento trazem
sobreposi¢des nos temas discutidos e, por vezes, divergem entre si. Partindo do principio de
que seria impossivel esgotar os temas tratados em todos eles, esta pesquisa enumera alguns
pontos importantes que dialogam com o projeto em questdo e o histérico de Piracicaba,
apresentado durante a revisdo bibliografica. O quadro abaixo busca resumir e organizar essas

diretrizes, localizando onde se encontram no PD, PDMU e DOTS.

® Resposta ao pedido de informag&o n° 99902000410201972 para a CEF. Anexo A deste trabalho.
19 Resposta a0 pedido de informagéo n° 99902000726201964 para a CEF. Anexo B deste trabalho.
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Diretrizes de mobilidade urbana PD 2006 | PDMU 2006 DOTS
(Cap. 3.1)
1 | Acessibilidade como direito Art. 7°, XVII | Art. 2°, IV p.26, 27, 32
Art. 13
Art. 1°,V
Art.20, 111
2 | Atratividade para os usuarios de 6nibus p. 30, 32
3 | Distribuicdo democrética da oferta de dnibus (ou seja, de | Art. 7°, XVII | Art. 3°, VIl | p. 28, 30,
acordo com a demanda) Art. 16, | 31
4 | Fornecimento de informag&o atualizada ao usuario de Art. 15,1V | p. 34
Onibus Art. 20, 11
5 | Garantia de proximidade entre pontos de embarque e Art.20, I1 p.27, 31, 33
desembarque
6 | Implantacéo de faixas de dnibus exclusivas ou Art. 2°, VI p. 34,35
preferenciais de 6nibus, de acordo com o local Art. 18, 1, )
7 | Incentivo a integracio de modais Art. 3%, 111 p. 33,35
Art. 17, 11
8 | Incentivo ao uso de bicicletas ndo apenas para lazer Art. 3%,V p. 33
Art. 11
9 | Inducdo ao adensamento da cidade por meio do Art. 125, VII | Art. 15, | p. 26
transporte publico coletivo
10 | Priorizacao do 6nibus frente ao automovel Art 15, VIII | p. 26,27
Art. 16, V
11 | Protecao dos passageiros contra intempéries nos pontos Art. 20, 11 p.35
de 6nibus
12 | Readequacéo dos terminais de integracéo, quando Art. 19
necessario
13 | Realizac&o de estudos prévios e avaliagdes das Art. 99, 111 Art. 9°, IV
intervencBes de mobilidade Art. 164, VII
14 | Transporte publico como direito Art. 7°, XVII | Art. 1°, V

Quadro 1. Diretrizes de mobilidade urbana sustentavel. Fonte: Elaboracédo prépria com base no PD, PDMU e
DOTS.

Com base nessas diretrizes, serd conduzida de maneira sistémica a analise do

empreendimento “Implantagdo de corredores de transporte publico coletivo e terminais em

Piracicaba — SP” na secdo seguinte.

5.2.2 Carta-consulta: o caminho escolhido

Dentre os caminhos apontados pelas diretrizes de mobilidade urbana sustentavel, o

projeto a ser analisado € um deles. Buscando entender o quanto esses trajetos realmente se
cruzam e sobrepdem, ou afastam, as intervencdes do empreendimento sdo avaliadas.
Descrito na Carta-Consulta como: “Implantagdo de faixa exclusiva para Onibus

urbano, melhorias nos pontos de parada das zonas urbana e rural, implantagcdo de ciclofaixa,



46

Centro de Controle Operacional e readequacdo e reformas dos terminais urbanos de
integracdo, no municipio de Piracicaba — SP”, o tipo de sistema previsto no projeto era a
“faixa exclusiva para Oonibus urbano”, que abrangia as duas modalidades disponiveis: “obras”
e “equipamento” (no caso, “monitoramento do sistema através de cameras de filmagem, nos
corredores de faixa exclusivas, e Terminais Urbanos de Integragido”).

As interveng0Oes descritas na Carta-Consulta podem ser divididas em: faixa exclusiva,;
modernizacdo dos Terminais de Integracdo (TIs) (Quadro 2); instalacdo de abrigos de dnibus;
e ciclofaixa. Embora possuam justificativa qualitativa e alguns dados, ndo ha previsdo alguma

de monitoramento da implantacdo dessas intervencdes, o que ja ndo se alinha a diretriz 13.

Terminais de Integracgéo (TIs) Inauguracdo | Usuarios/més (média)
Terminal Central de Integragéo (TCI) 1991 542.800
Terminal de Integracdo da Vila Sénia (TVS) 1993 89.000
Terminal de Integracdo do Piracicamirim (TPI) 1995 83.000
Terminal de Integracéo da Paulicéia (TPA) 1996 43.300
Terminal de Integracdo do Cecap/Eldorado (TCE) | 2000 39.000
Terminal de Integracdo do S&o Jorge (TSJ) 2008 29.300

Quadro 2. Relacao dos terminais de integracdo com suas abreviagdes e média de usuarios por més em 2012,
Fonte: Carta-Consulta. Elabora¢do propria.

Para as faixas exclusivas, previa-se a criagdo de cinco corredores que seriam
delimitados das outras vias por meio de sinalizacdo horizontal e vertical ao longo da faixa. A
principal justificativa para tal era a celeridade que as faixas exclusivas dariam as viagens
(cerca de 20 a 25% de reducdo no tempo), em especial na integragéo eletronica (fora do ponto
de 6nibus) que existia a época. Esse argumento é plausivel segundo a diretriz de mobilidade
sustentavel 2, pois de acordo com ela, 0 menor tempo de viagem tende a tornar mais atrativo o

uso do transporte coletivo.
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Corredor Regido Extensdo NuUmero de Outras Ciclofaixa Valor total
(km) paradas  intervencdes (R$)
TCI - VI. Rezende Norte 9,55 30 2 Sim 12.700.000
TCI -TPI Leste 5,63 12 2 Néo 5.120.000
TCI - Av. 31 de marco - TPA Sul 9,35 20 2 Nao 7.400.000
TPA - R. Fernando Lopes - TCI Sul 2,30 10 2 Né&o 2.700.000
Paulista-Jaragua - TSJ Oeste 2,60 10 2 Néo 3.600.000
29,43 82 10 31.520.000

Tabela 1. Relacéo dos corredores para faixa exclusiva previstos em Carta-Consulta. Fonte: Carta-Consulta. Elaboracéo
prépria.

Na Tabela 1, “Outras intervengdes” significam recapeamentos, obras de arte (como
passarelas e viadutos), alargamento de avenida e pavimentacGes. Das dez previstas, seis sao
voltadas exclusivamente ao transporte motorizado. A unica ciclofaixa, no corredor de nimero
1 ndo tem especificacdo de tamanho, apenas de local (Avenida Brasilia) e finalidade principal
(lazer). Essas escolhas véo na contraméo do que estabelecem as diretrizes 7 e 8, dando um
carater de menor importancia principalmente ao incentivo do transporte ndo-motorizado,
talvez por ser uma caracteristica do proprio PAC2 MMC.

O primeiro corredor previsto na Carta-Consulta (TCI-VI.Rezende) esta descrito como
“corredorpreferencial” (ipsis litteris), embora estivesse no item “faixa exclusiva”. E possivel
que tenha sido um erro de escrita; todavia, considerando que hoje as faixas séo efetivamente
preferenciais, e ndo exclusivas, 0 mais provavel é que a Prefeitura ja tivesse conhecimento da
intencdo de torna-las apenas preferenciais a época do projeto.

Muito embora o financiador (CEF) permitisse “algumas alteragdes em relag¢ao a prazo
e obras”, estas ainda devem se enquadrar nos objetivos apontados pela Carta. Além do mais,
retomando as classificacbes de politica publica colocadas por Lowi (1964), percebe-se
claramente um antagonismo entre a proposta inicial, redistributiva, e sua transformacéo,
durante a propria proposicdo da Carta-Consulta, em uma politica distributiva, que propée uma
solugéo vazia ao problema de desigualdade urbana em questdo, que néo interfere na estrutura
causadora desse problema. No caso, a disputa dnibus-automdvel, na qual, segundo a diretriz
10, deveria ser priorizado o 6nibus por parte do poder publico.

Independentemente de qual deveria ser tecnicamente a modalidade de faixa
(preferencial ou exclusiva) para esses determinados corredores, a intervencdo foi planejada
com base em uma légica de redistribuicdo e implantada em outra (de distribuicao). Essa
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incoeréncia pode impactar ndo apenas na atratividade do servigo (diretriz 2), como no proprio
direito ao transporte publico (diretriz 14), que é fragilizado com a mudanca.

Os corredores e essa ciclofaixa correspondem a 56,8% do valor do empreendimento e,
portanto, configuram a entrega mais importante do projeto. Sua localizacdo geografica pode
ser vista nas Figuras 8 e 9, abaixo. Interessante perceber a escolha de elementos do mapa, que
inclui grandes simbolos da industrializacdo do municipio: Distritos Industriais Noroeste e

Uninorte e o Parque Automotivo.

.

DISTRITO INDUSTR!
NOROESTE

Bl Faixa exclusiva TCI-V.R
regldo norte, extensio de 9.548

Faixa exclusiva TC-TP1 -
regido leste, axtensio de 5628 m /&

[ Ciclofaixa-Av. Brasilia 1@5 (,

£30°

Figura 8. Faixas de 0nibus, ciclofaixa e obras dos corredores 1 e 2. Fonte: Carta-Consulta.
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S ~/ M Faixa exclusiva TCI-Av. 31 de Margo
/N A Term. Paulicéia = 9.350 m.
¢ ‘ \ e Faixa exclusiva Term. Paulicéia -
Rua Fernando Lopes-TCl = 2.300 m.
3 Bl Faixa F [Jaragud
=2.600m

Figura 9. Faixas de 6nibus dos corredores 3,4 e 5. Fonte: Carta-Consulta.

Se colocada a localizacdo dos corredores de dnibus em relacdo a origem-destino das

trés zonas as quais eles pertencem, tomando por base a zona 1 (do Terminal Central), tem-se a

seguinte configuracao:
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ZONA 01

ViAmT

. A \

e ge— ’ 77

Figura 10. Corredores de 6nibus comparados com a origem-destino em relacdo a zona central da cidade (n° 1).
Fonte: Adaptado de PLANURB, 2018.

A numeracdo em vermelho representa o corredor correspondente a cada faixa da
Tabela 1. Neste primeiro mapa, é nitido que os corredores atendem a uma parte consideravel
das demandas das zonas 4, 5 e 6. Todavia, em todas elas, o corredor “termina” antes de
alcancar as maiores distancias demandadas, como chegar ao extremo das regides mais pobres
da cidade (como as zonas 10, 14, ou 17). Por exemplo, o Terminal Vila Sénia (localizado na
zona 17), possuia a segunda maior quantidade média de usuarios por més, mas o corredor 1
(TCI — VI. Rezende), que fica em seu “caminho” para o centro da cidade, ndo se estenda até
la.

Mesmo sendo prevista ciclofaixa nessa regido, essa tem carater de lazer, e ndo de
integracdo de modal (diretriz 7), uma vez que o terminal Vila Sénia ndo tem ligacdo com a
Avenida Brasilia, onde estava prevista a ciclofaixa e; do meio da Avenida até o terminal sdo
aproximadamente 15 minutos de bicicletal!, enquanto o DOTS sugere um maximo 5 minutos
para esse fim (WRI BRASIL, 2015, p.32).

Na zona de destino 11, onde estdo localizados o Distrito Industrial Uninorte e o

Parque Automotivo, as principais origens sdo também essas mesmas zonas (10, 14 e 17).

1 Estimativa feita utilizando 0 Google Maps. Disponivel em: <https://goo.gl/maps/v2ZnUDmWmCsKtDDb8>.
Acesso em: 02 dez. 2019.
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Sendo que para os usudrios da 142 zona é preciso atravessar a cidade de sudoeste a nordeste.

EXTUDO ORIGEM DESTING

ZONA 11

VIAGENS
Destino na zona
Origemn na zona

s

Figura 11. Corredores de 6nibus comparados com a origem-destino em relacdo a zona Santa Rosa (n° 11) da
cidade. Fonte: Adaptado de PLANURB, 2018.

Em relacdo a modernizacdo dos Terminais de Integracdo (nomeados no Quadro 2), a
Carta previa o investimento de R$ 15.000.000,00, cerca de 27% do valor total do
empreendimento. Esse valor é voltado a “atender as demandas de acessibilidade” dos seis
terminais; reformar a estrutura de quatro deles (TPA, TVS, TPI e TCE); e implantar “cameras
de seguranca e controle operacional, novo sistema de informacdo ao publico, através de
painéis digitais, com informag¢do em tempo real das linhas”. (p.7). Tais investimentos
conversam diretamente com as diretrizes de acessibilidade (1), readequacdo (12), e
informacao (4).

Os quatro terminais a serem reformados possuiam, respectivamente, 16, 19, 17 e 12
anos a época. Ndo foram reformados apenas o Terminal Central e Cecap, 0 mais antigo e o
mais novo, assim como o0 com maior circulagdo e o com menor circulagdo. Nao ha
justificativa de porque para o terminal mais antigo e com maior fluxo ndo a previsdo de

reforma no projeto. A seguir, a localizagéo espacial dos Tls (Figura 12).
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Figura 12. Localiza¢&o dos Terminais de Integracdo de Piracicaba. Fonte: Carta-Consulta.

Jé para a instalacdo dos 1300 abrigos de énibus previstos, o investimento corresponde
a R$ 6.500.000,00 (11,7% do valor total do empreendimento), e a Carta ndo oferece detalhes
mais precisos. Justifica-se a necessidade deles tanto na area rural quanto na urbana, e se
estabelece que a distancia entre esses abrigos deve ser de aproximadamente 300 metros.
Apenas como adendo, se for levado em consideracao esse “critério técnico”, percebe-se que 0
namero de paradas nos corredores 2 e 3 (zonas sul e leste) estava bem abaixo do nimero ideal
de abrigos, fazendo com que as distancias entre eles correspondam a mais de 460m em cada

corredor (Tabela 2).
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Corredor Extensdo (m) Numero de Numero de  Diferenca

paradas abrigos ideais
previstas previstos

1 TCI - VI. Rezende 9548 30 31 -1

2 TCI-TPI 5628 12 18 -6

3 TCI - Av. 31 de marco - TPA 9350 20 31 -11

4 TPA - R. Fernando Lopes - 2300 10 7 3

TCI
5 Paulista-Jaragua - TSJ 2600 10 8 2
29426 82 95 -13

Tabela 2. Diferenca entre o nimero de paradas dos corredores e de abrigos de 6nibus previstos na Carta-
Consulta. Fonte: Carta-Consulta. Elaboracgéo propria.

Imaginando que ndo houve erro técnico, uma interpretacdo possivel é que considerou-se
no calculo de paradas que nem todas precisavam de abrigos, o que é questionavel de acordo
com o DOTS (WRI, 2015), que estabelece como essencial que “todas as paradas tenham
protecao contra intempéries” (p.35), assim como no PDMU 2006 do municipio para areas
urbanas (Art. 20, inciso Il). Além disso, a diretriz 5 indica que haja uma proximidade entre 0s
pontos de embarque e desembarque, até mesmo para incentivar o uso do transporte (diretriz
2).

Algumas dessas diretrizes, poderiam ser consideradas como “em risco”, no sentido de
estarem sendo parcialmente previstas no projeto. Ou seja, € como se o “caminho escolhido”
estivesse desviando um pouco daquele sugerido para alcancar uma mobilidade urbana
sustentavel. Ja outras, parecem convergir mais com o empreendimento proposto e se
apresentarem como ‘“‘garantidas”, enquanto algumas estdo deveras ameagadas no projeto em
questdo. Para ilustrar essa relacéo, a tabela abaixo retoma as diretrizes de mobilidade urbana
sustentavel e as classifica como em “em risco” (amarelo), “ameagadas” (vermelho) e

“garantidas” (verde).



54

Diretrizes de mobilidade urbana
\ Acessibilidade como direito
Atratividade para os usuarios de 6nibus
Distribuicdo democratica da oferta de 6nibus (ou seja, de acordo com a
demanda)
\ Fornecimento de informacéo atualizada ao usudrio de énibus
5 |Garantia de proximidade entre pontos de embarque e desembarque
6 | Implantacdo de faixas de 6nibus exclusivas ou preferenciais de 6nibus, de
acordo com o local
Incentivo a integracdo de modais
8 | Incentivo ao uso de bicicletas ndo apenas para lazer
9 |Inducgéo ao adensamento da cidade por meio do transporte publico coletivo
10 | Priorizacéo do 6nibus frente ao automadvel
11 | Protecéo dos passageiros contra intempéries nos pontos de onibus
” Readequacao dos terminais de integracdo, quando necessario
13 | Realizagéo de estudos prévios e avaliagdes das intervencGes de mobilidade
14 | Transporte publico como direito

Legenda

Garantida |Emrisco | Ameagada

Quadro 3. Diretrizes de mobilidade urbana utilizadas. Fonte: Elaboracéo prépria.

Das quatorze diretrizes elencadas, apenas trés possuem maior garantia de que “sairdo do
papel”, de acordo com o projeto. Estas possuem carater pouco polémico e muito relacionado a
melhorias visiveis aos usuarios, provavelmente por isso € mais certo que acontecam.

As nove diretrizes em amarelo, mesmo que aparentem oferecer vantagens econémicas
para 0 municipio, estdo em risco principalmente por seu carater dubio de efetividade. Por
exemplo, embora “readequacdo dos terminais” (diretriz 13) esteja em verde e alimente
diretamente a “atratividade para os usudrios” (diretriz 2) em amarelo, a falta de “distribui¢ao
democratica na oferta de 6nibus” (diretriz 3) em vermelho faz o contrapeso negativo, podendo
comprometer sua realizacéo.

Em relacdo as diretrizes em vermelho, estas representam um desvio completo por parte do
projeto de principios de mobilidade urbana sustentivel, ndo apresentando garantias de que
estes serdo contemplados. Por serem diretrizes mais estruturantes, e de carater mais

redistributivo, o desafio para também torna-se maior e o planejamento rapidamente torna-se
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nebuloso e confuso.
Todavia, para saber realmente o quanto dessas diretrizes se manteve e mantém durante o
processo de implementacdo do empreendimento, realizou-se um breve levantamento que sera

apresentado na proxima secao.

5.3 A mobilidade piracicabana pés 2014 de forma holistica

As obras do projeto, previstas na Carta-Consulta, tiveram inicio no dia 28 de abril de
2014 em Piracicaba®?, com previso de término para dezembro de 2020. Atualmente chegando
no sexto e Ultimo ano de implementacdo, suas obras e equipamentos ja devem ter produzido
efeitos sobre a dindmica de mobilidade do municipio.

Partindo desse pressuposto, serdo utilizados alguns dados recentes para avaliar quais
foram essas mudancas. Pretende-se comparar brevemente o cenario “pré” e “p6s” projeto em
termos de mobilidade urbana; e fornecer principalmente uma imagem atual dessa pauta no
municipio, uma vez nem todos os dados estdo disponiveis ou sdo passiveis de comparacéo
temporal.

Ciente das limitacbes de correlacionar cenarios de diferentes periodos, os itens aqui
trazidos ndo pretendem esgotar os elementos de influéncia nas alteracbes da mobilidade do
municipio, mas sim, trazer pontos de atencao.

De 2014 para a atualidade, a integracdo eletrbnica foi restringida a algumas
circunstancias: ocorre durante 40 minutos a partir do uso do crédito e s6 vale para conexdes
no mesmo trajeto, porém, apenas ida ou volta do percurso. Ela ndo acontece quando o inicio
do trajeto se da pelos terminais ou quando a conexao acontece em énibus da mesma linha ou
paralelos (VIA AGIL, 2019a, b).

Antes, um dos principais argumentos do projeto era que os corredores de onibus
favoreceriam néo so a rapidez das viagens, mas também o embarque e desembarque fora dos
terminais. Todavia, ndo apenas a integracao eletrdnica foi restringida, como também todos os

corredores tornaram-se faixas preferenciais, e ndo exclusivas.

12 Resposta a0 Pedido de Informagdo n° 99902000410201972 para a CEF. Anexo A deste Trabalho.
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Figura 13. Foto de faixa preferencial de 6nibus em Piracicaba/SP. Fonte: SEMUTTRAN, 2019.

Longe de buscar estabelecer apenas uma causa, o fato € que a demanda efetiva pelo
servigo de transporte publico coletivo vem diminuindo no municipio. Em estudo langado pela
Fundacdo Instituto de Pesquisas Econémicas (FIPE, 2018), a queda na demanda demonstra
ser 0 impacto negativo mais relevante sobre a Taxa Interna de Retorno (TIR) do contrato com
a operadora do servico, a Via Agil. A diminuicdo de 11,99% na TIR (queda de R$ 117,26
milhGes na receita tarifaria esperada), configura uma das causas para 0 aumento do preco da
passagem.

Em 2014, historicamente devido aos protestos de 2013 ocorridos em todo o pais e
inicio da concessdo com a Via Agil, 0 preco do bilhete passou de R$ 3,00 para R$ 2,95 nos
terminais (SEMUTTRAN, 2014). Todavia, em reajustes anuais progressivos previstos em
contrato (FIPE, 2018), hoje a tarifa é de R$ 4,80 nos terminais e R$ 4,60 para os que se
cadastrarem e possuirem Cartdo VAI (VIA AGIL, 2019a).

Devido a baixa demanda, a frota deve diminuir ap6s o 6° ano de contrato, ou seja,
2020. Com isso, havera menor oferecimento de servigo, e provavelmente novo aumento de
tarifa, em uma espécie de “looping” (FIPE, 2018).

Aliado a esse desincentivo, novas formas de transporte ganharam forca ao longo desse
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periodo. Os servicos transporte individual privado de passageiros por meio de aplicativos
foram regularizados em 2017 pelo municipio e, na ocasido, o secretario de transportes Jorge
Akira disse em nota que: “A Uber ¢ um servigo ja aprovado pela populacdo e a
regulamentacdo vai auxiliar, principalmente, na mobilidade durante a noite, periodo em que
temos poucos taxis” (G1, 2017). Todavia, para além de uma alternativa aos taxis, esse tipo de
operacdo esta se tornando um forte concorrente do transporte publico coletivo, inclusive
durante o dia (O GLOBO, 2019).

Segundo dados da Secretaria de Transito e Transportes, em todos os terminais a média
de passageiros transportados reduziu de maneira expressiva. Em termos totais, ao longo desse
periodo, o sistema perdeu cerca de 4.437.945 usuarios (SEMUTTRAN, 2019).

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE PIRACICABA
Secretaria Municipal de Transito e Transportes
Departamento de Transportes Publicos
Total Passageiros Transportados - Categoria - Catraca Terminais — Total Terminais / Ano
Total do Sistema

Ano / Terminal TCI TVS TPI TPA TCE TSI Total
2012 6.126.591 992.232 894275 492.940 417.616 327.317 9.250.971
2013 6.218.821 1.009.217 837.817 487.534 395.656 331.459 9.280.504
2014 6.282.510 1.069.394 807.723 478.899 395.049 339283 9.372.858
2015 5.849.877 1.057.117 901.291 489.974 365.004 342.084 9.005.347
2016 5.607.352 1.141.962 511.694 537.483 318.488 355.859 8.472.838
2017 5.263.861 725.598 708.857 418.266 314.957 329.743 7.761.282
2018 4.859.279 961.927 628.077 439.401 297.085 282.306 7.468.075
2019 * 3.108.748 642.293 408.872 248.821 200.232 204.060 4.813.026
Total| 43.317.039 7.599.740 5.698.606 3.593318 2.704.087 2512111 65.424 901
Meédia 5414.630 949968 712.326 449.165 338.011 314014 8.178.113

Figura 14. Total de passageiros transportados nos terminais de Piracicaba/SP por ano de 2012 até agosto de
2019. Fonte: SEMUTTRAN, 2019.

Contraditoriamente, em relacdo a opinido do usuario, uma pesquisa realizada pelo

Observatorio Cidaddo de Piracicaba (2018a) mostra, com 95% de grau de seguranca®® que,

mais da metade dos usuarios entrevistados consideram que o transporte publico coletivo vem

melhorando ao longo dos ultimos anos.

Porém, essa melhoria possui distingdes bem claras: como aponta o titulo da

reportagem do Observatdrio — “comportamento de motoristas agrada passageiros; inseguranga
e lotacio sdo motivos de reprovagdo” (OBSERVATORIO CIDADAO DE PIRACICABA,

3 OBSERVATORIO CIDADAO DE PIRACICABA. Mobilidade urbana: percepcéo dos usuarios do servico
de transporte coletivo publico de Piracicaba. (Dados ndo publicados).
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2018c). Embora positivo no panorama atual de mobilidade urbana do municipio, treinamentos

de conduta ou direcdo para motoristas nao estavam previstos na “Implanta¢ao de corredores

de transporte pablico coletivo e terminais em Piracicaba - SP”.

Dentre os pontos avaliados que possuem relacdo com o empreendimento desta pesquisa,

alguns a serem destacados séo:

Falta de meios alternativos de deslocamento disponiveis, 0 que conversa
com o deficit de integracdo de modais. Na pesquisa, quase metade dos usuarios
ndo poderia se deslocar por outro meio que ndo o 6nibus. Isso provavelmente
se deve também ao fato de que a maioria deles tinha rendimento mensal de até
dois salarios minimos (46,5%) e utilizavam o transporte coletivo
principalmente para trabalho (55,9%), ou seja, numa base diéria. O estudo
também mostra que para poucos (8,2%) a utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte € viavel.

Tempo médio de deslocamento e quantidade de dnibus (porta a porta).
Quase 40% dos usudrios entrevistados levavam mais de uma hora nos trajetos
realizados de 6nibus e, mais da metade (55,8%) utilizava mais de um 6nibus
por trajeto. Sendo que desses, 12,7% utilizavam trés ou quatro 6nibus para
uma unica viagem porta a porta. Retornando as Figuras 10 e 11 é facil supor
que aqueles trajetos mais longos, que cruzam a cidade, devem requerer maior
tempo no percurso e mais baldeacgdes.

Lotacdo, preco e segurancga nos pontos, essas sao as principais reclamacoes
dos entrevistados. A publicacdo do Observatdrio ainda ressalta que a pesquisa
foi realizada antes do aumento da tarifa daquele ano, demonstrando que, como
discutido anteriormente, esta vem aumentando de maneira significativa,
embora prevista. Como aproximadamente 50% dos entrevistados recebem até
dois salarios minimos e quase 40% utilizam como forma de pagamento o
dinheiro'*, o valor da tarifa cheia que pagam é significativo mediante sua renda
mensal.

A lotacdo em horérios de pico pode ser explicada em partes pelo aumento do
uso de transporte individual motorizado, tanto por meio de aplicativos, quanto
de uso préprio. Segundo reportagem anterior do Observatério Cidadéo
(2018Db), utilizando dados do DETRAN - SP, a cidade possuia 179 mil carros

em 2017 (sem contar motocicletas), o que representa quase que a metade do

“ OBSERVATORIO CIDADAO DE PIRACICABA. Mobilidade urbana: percepgéo dos usuérios do servico
de transporte coletivo publico de Piracicaba. (Dados ndo publicados).
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namero de pessoas morando no municipio.

Sobre os pontos de Onibus, a pesquisa os identifica como “gargalos” em
relacdo a seguranca e ao conforto. Inclusive, o dado que talvez mais se
destaque no Boletim seja 0 numero de mulheres (75,8%) e homens (68,9%)
que consideram o assédio como um problema no transporte publico de
Piracicaba, sendo que 41,6% deles diz conhecer uma vitima.

Por outro lado, a distancia até os pontos ndo parece ser um problema, uma vez
que é o quarto item melhor avaliado da lista, e grande parte dos usuarios
(69,8%) leva apenas até 5 minutos para chegar ao ponto. Nesse sentido,
embora a diretriz 13 (protecdo dos passageiros contra intempéries nos pontos
de dnibus) possa ndo ter sido garantida na implantacdo do empreendimento, a
diretriz 5 (proximidade entre pontos de embarque e desembarque) aparenta
estar garantida a maioria dos usuarios.

V. Faixas preferenciais de 6nibus na melhora da fluidez dos 6nibus. Em
relacdo a este aspecto, 35,5% dos entrevistados acreditam que “melhorou
pouco”, enquanto 20,8% opinam que “melhorou muito” e 27,9% consideram
que estd igual contra 5,1% que dizem ter piorado, nimero menor do que
aqueles que ndo souberam opinar®.

Em sua maioria (56,3%), a populacdo percebeu alguma melhora na fluidez
com as faixas preferenciais. Provavelmente, essa constatacdo seria ainda mais
frequente e positiva caso as faixas fossem exclusivas. De qualquer maneira,
como apontado no item “ii”, quase 40% dos usuérios ainda demoram mais de
uma hora para fazer seus trajetos. Enquanto a cidade continuar dispersa, essa

realidade provavelmente se sustentara da maneira que vé-se hoje.

> OBSERVATORIO CIDADAO DE PIRACICABA. Mobilidade urbana: percepcéo dos usuarios do servico
de transporte coletivo publico de Piracicaba. (Dados ndo publicados).
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Figura 15. Foto de novo abrigo de 6nibus em Piracicaba/SP. Fonte: SEMUTTRAN, 2019.

Para conferir o andamento das obras previstas, solicitou-se a Prefeitura relacdo
daquelas que estavam na rubrica do PAC 2 MMC de Piracicabal®. Como resultado, a
fotografia de novembro de 2019 mostra: duas etapas de obras classificadas como
“fracassadas”, uma relativa a remodelagdo viaria e outra a reforma do TCE; oitenta e duas
obras “concluidas”, entre lombadas, rotatorias, corredores, abrigos etc.; vinte e nove em
processo de licitacdo; e cinquenta e uma em execucdo. No caso desse documento realmente
corresponder ao total de obras a serem feitas no projeto, pode-se dizer que este esta
exatamente 50% concluido, devendo ser finalizado no prazo de um ano (prorrogavel).

Colocadas essas discussdes, a proxima e ultima secdo deste trabalho traz as
consideracdes finais a respeito da “Implantagdo de corredores de transporte publico coletivo e

terminais em Piracicaba — SP” a partir do debate tedrico e resultados praticos j& expostos.

18 Resposta a0 Pedido de Informagao n° 1752732019 para a Prefeitura de Piracicaba. Anexo C deste Trabalho.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A fim amarrar todas as discussdes até 0 momento, € preciso relembrar o histérico que
trouxe até aqui a necessidade desta pesquisa, e seu objetivo. Para isso, uma breve linha do
tempo seréa criada.

Por meio da desconcentracdo industrial através das rodovias na metade do século XX, o
Estado procurou fortalecer a expansdo agricola e industrializacdo. As medidas econémicas e
financeiras tomadas, derivadas das grandes, mas pouco efetivas obras (do ponto de vista
social), fizeram com que esse ciclo se encerrasse com um gigantesco rombo nas contas
publicas ao final da ditadura.

Sem repasse de recursos e com a federalizacdo, os municipios em meados de oitenta,
incluindo Piracicaba — SP, por vezes buscaram amenizar o impacto da década perdida através
do setor de servigos, e de “solugdes mistas”, que contemplassem o Ssetor privado, em parcerias
publico-privadas e outras iniciativas similares. Nessa epoca, tiveram inicio as famosas guerras
fiscais, e uma nova l6gica comecgou a operar nesses espacos: a do empresariamento urbano.

Piracicaba desenvolveu-se nesse sentido fortemente apoiada em trés industrias: o setor
agroindustrial (cana-de-acUcar), o setor metalomecanico e automobilistico (grandes
multinacionais) e o setor construtivo (empreendimentos como habita¢fes de interesse social e
outras); tendo o setor de servigos como um pilar “reserva”.

Esses setores cresceram inter-relacionados e favorecendo uns aos outros. Por exemplo, a
agroindustria depende do setor metalomecanico e automobilistico para pecas e escoamento de
mercadoria que, por sua vez, se constroi a partir da demanda derivada do setor construtivo.

Nesse cenario, o poder publico também desenvolve um vinculo de dependéncia forte
em relacdo a essas industrias, e boa parte da construcdo da cidade é voltada a atendé-las.
Alguns impactos socioambientais derivam dessa relacdo, como o0 esvaziamento do campo

devido a mecanizacéo; a priorizacdo do transporte individual sobre o publico; a expansao do
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perimetro urbano, entre outros. Todos estes, acarretam na manutencdo das desigualdades
historicamente herdadas.

O planejamento municipal para 0 combate a estas mazelas, instituido oficialmente por
meio do Estatuto da Cidade no inicio do século XXI, que derivou na obrigatoriedade de
Planos Diretores e setoriais, como o de Mobilidade Urbana, foi ainda fortemente permeado
pelos interesses das industrias. Em geral, ndo institucionalizados nas diretrizes, mas através de
instrumentos frouxos a sua aplicabilidade e de uma agenda estratégica que sobrepunha o
planejamento normativo. Os incentivos federais, como o PAC ou o Pro-Transporte,
perpassam por esta mesma logica, que tende a se intensificar quando na pratica das cidades.

Ainda como projeto, o empreendimento “Implantacdo de corredores de transporte publico
coletivo e terminais em Piracicaba — SP” ja apresentava diversas ameacas a sua concretude
em termos de sustentabilidade integral. Como citado anteriormente, aquelas diretrizes
elencadas que mais buscavam corrigir as desigualdades e alterar o desenho da cidade, estavam
fadadas ao risco. Ainda, durante seu periodo de implementacdo, o principal produto do
empreendimento, as faixas exclusivas, foram transformadas em preferenciais, o que ¢é
sintomatico do tipo de politica que se ser executar: uma que ndo abocanha as desigualdades,
mas sim, as belisca pelas bordas, sem alterar seu desenho.

Inspirado em LASWELL apud SOUZA, 2006, é preciso compreender nessa dinamica,
quem perde o que, por que e que diferenca faz, uma vez que quem estd ganhando com a
manutengdo dessa chamada “ordem” ja foi nomeado.

Nos resultados de panorama recente, percebeu-se uma diminuicdo na demanda por
transporte publico coletivo, que € mais ambientalmente sustentavel e socialmente justo, além
de um aumento no preco do servico. Embora o poder publico deixe de receber quando perde
usuarios, provavelmente esta arrecadando por meio de outras formas de transporte, como o

individual, através do setor automotivo. Todavia, ha quem apenas perde nesse formato de



63

organizacéo social.

Os usuérios de transporte coletivo conseguem identificar melhoras no servigo ao longo
dos anos, as quais varias possuem relacdo com o empreendimento deste estudo. Além disso,
estes sdo capazes também de apontar gargalos que travam o aprimoramento do transporte
publico. Dentre os trés pontos de atencdo que se correlacionam com o projeto de maneira
negativa (falta de meios alternativos de deslocamento disponiveis; tempo médio de
deslocamento e quantidade de Onibus; lotacdo, preco e seguranga nos pontos), aquelas que
mais perdem sao as pessoas periféricas, de baixa renda e mulheres.

Isso acontece porque elas dependem diretamente desse meio de transporte para se
locomoverem, possuindo poucas ou nenhuma alternativa; e porque enfrentam barreiras sociais
relacionadas a classe, género e raca em seus deslocamentos. A politica publica em questéo,
mesmo quando ndo aplicada em sua maior potencialidade, faz toda a diferenca para esse
grupo.

Para que seu efeito seja o ideal, é preciso que o poder publico escute esses usuarios que,
como mostra a pesquisa do Observatorio Cidaddo (2018a), sabem indicar as melhorias
necessarias. A partir disso, 6rgdos responsaveis pela gestdo dos transportes, como a
Semuttran, deveriam repensar e aprimorar a maneira como o servico é oferecido. 1sso pode se
dar através do dialogo com organizacGes da sociedade civil como o Observatério Cidadao,
que possui dez propostas para 0 Plano de Mobilidade em revisdo em seu Boletim 18; o IDEC
(2019), que publicou “Boas praticas de gestdo dos Onibus na visdo do usudrio”; ou a WRI
BRASIL, que trabalha com o DOTS, entre outras. Nesse sentido ainda, também é essencial
que as obras restantes sejam concluidas de acordo com o previsto em Carta-Consulta.

Todavia, ndo é satisfatorio esperar que mudancas de mobilidade urbana sejam capazes de,
isoladas, gerar efeitos sobre a qualidade de vida e igualdade de direitos no municipio. Por

exemplo, embora seja de certa forma coerente que corredores de énibus ndo se estendam até
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as franjas da cidade, uma vez que o incentivo deve ser adensar o centro, é preciso que haja
todo um efetivo controle sobre a producéo de solo urbano a fim de que essa mudanca ocorra.
Caso contrério, as pessoas vao continuar morando nas periferias, que sdo aparentemente 0s
locais mais baratos. “Aparentemente” pois ndo ter equipamentos publicos instalados se traduz
em altos gastos com deslocamento, que por sua vez sdo divididos com todo o municipio nao
apenas por meio das contas publicas, mas também da polui¢édo gerada.

Portanto, para além do PDMU, é preciso que o novo Plano Diretor de Piracicaba — SP,
instrumento de planejamento mais amplo do municipio, possua ferramentas regulamentadas
para garantir a funcdo social da propriedade e ocupar o coracao da cidade. Além disso, mesmo
nédo sendo o foco primeiro deste Trabalho, coloca-se aqui como essencial o debate sobre qual
o tipo de area rural Piracicaba anseia e possui vocacdo. A questdo do urbano e fundiaria passa
por discutir também a area rural e seu futuro.

A fim de concluir essas consideragdes, ndo seria possivel deixar de questionar todas as
alternativas aqui propostas frente ao historico de disputa de poderes presentes na trajetoria de
Piracicaba e do Brasil. Se em 2006 o PD e PDMU previam congelamento do perimetro
urbano e incentivo ao transporte publico coletivo; e se em 2012 o PAC 2 MMC e o Pro-
Transporte dispunham de recursos a mobilidade sustentavel; por que as recomendacdes
oferecidas neste Trabalho ainda se assemelham com o0 que ja estava proposto e
institucionalizado? E necessario avaliar com criticidade e entender que as politicas publicas
dependem de fatores muitos e que operam na ordem do capital.

Goulart (2009) aponta que, infelizmente, apesar de possuirmos instrumentos inovadores e
inclusivos de politica urbana e gestdo institucionalizados pelo Estatuto da Cidade, gestores
publicos tem se conduzido para “fazer valer interesses e a orientacdo politica do governo de
turno”. Ou seja, é preciso considerar que uma politica publica efetiva abrange também o

sistema politico que se apresenta e a gestdo na qual essa politica publica se estabelece.
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Para ambos osfins, a mobilizagéo social é ferramenta essencial.

Sem a pretensdo de responder detalhes sobre o caminho a essas mudancas, 0 pressuposto
que este Trabalho sugere para que elas comecem a acontecer ancora-se em uma raiz que pode
ser traduzida nesta frase de Maturana (2009): “¢é preciso aprender a olhar e escutar sem medo

de deixar de ser, sem medo de deixar o outro ser, em harmonia, sem submissao”.
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ANEXOS

ANEXO A - Resposta ao pedido de informacéo n°® 99902000410201972 para a Caixa
Econbémica Federal

1.1.3. Informamos que, as portarias citadas, podem ser consultadas no
portal do Ministério do Desenvolvimento Regional.

1.2. Quanto aos questionamentos relacionados a licitacao, informamos
que a CAIXA nao realiza nem fiscaliza a realizacao do processo
licitatério pelo municipio. Sendo que, 0 municipio apresentou declaracao
informando que a licitacdo foi realizada em conformidade com a Lei
8.666/93. Portanto, orientamos que as questdes sejam encaminhadas
para a Prefeitura Municipal de Piracicaba.

1.3. Os compromissos assumidos:

1.3.1. Valor contratado: R$ 55.460.000,00

1.3.2. Objetivos: Implantacdo de corredores de transporte publico
coletivo, reforma e modernizacao de terminais e implantacao de abrigos
para pontos de énibus.

1. Conforme solicitacao através do E-SIC, site CGU, esclarecemos que:

1.1. Em relacdo aos documentos utilizados para a selecao da proposta,
disponibilizamos coépia da carta consulta entregue pelo municipio e termo
de habilitacdo do Ministério das Cidades no endereco: \
\sp7706sr001\Visitantes\Piracicaba.

1.1.1 Por oportuno, informamos que a sistematica de selecao seguiu o
disposto na Portaria n°® 328, de 19 de julho de 2012 e suas subsequentes
alteracdes.
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1.1.2. A selecdo da proposta foi divulgada por meio da Portaria n® 109 de
05 de marco de 2013.

1.1.3. Informamos que, as portarias citadas, podem ser consultadas no
portal do Ministério do Desenvolvimento Regional.

1.2. Quanto aos questionamentos relacionados a licitacao, informamos
que a CAIXA nao realiza nem fiscaliza a realizacao do processo
licitatério pelo municipio. Sendo que, o municipio apresentou declaracao
informando que a licitacao foi realizada em conformidade com a Lei
8.666/93. Portanto, orientamos que as questées sejam encaminhadas
para a Prefeitura Municipal de Piracicaba.

1.3. Os compromissos assumidos:

1.3.1. Valor contratado: R$ 55.460.000,00

1.3.2. Objetivos: Implantacao de corredores de transporte publico
coletivo, reforma e moderniza¢cao de terminais e implantacao de abrigos
para pontos de énibus.

1.3.3. Previsao de término da obra: dezembro/2020.

1.3.4. Inicio da obra: 28 de maio de 2014

1.3.5. Observacao: O programa Mobilidade — Média Cidades permite
algumas alteracdes em relacdo a prazo e obras, desde que enquadrados
no objetivo apontada na carta consulta.
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ANEXO B - Termo de Habilitacdo do Ministéerio das Cidades

MINISTERIO DAS CIDADES
% Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
2 SAUS, Quadra 01, Lote 1/6 — Bloco H — Edificio Telemundi Il
s \\g CEP: 70070-010 — Brasilia/DF
E0%  Fone: (61) 2108-1700
E-mail: pacmediascidades@cidades.gov.br

Processo de Habilitagdo 2013/2014 de Operagdes de Crédito
que tenham sido objeto de selegdo no ambito do
PAC 2 Mobilidade Médias Cidades
Programa PRO-TRANSPORTE
Orcamento FGTS 2013 e Plurianual 2014/2016

TERMO DE HABILITACAO n2 DM-002156-1

O MINISTERIO DAS CIDADES, representado neste ato pela Secretaria Nacional
de Transporte e da Mobilidade Urbana, com base no disposto na Instrugao Normativa n2 41,
de 24 de outubro de 2012, que regulamenta o Programa de Infraestrutura de Transporte e
da Mobilidade Urbana — PRO-TRANSPORTE e Portaria n2 328, de 19 de julho de 2012, que
institui processo de sele¢do e diretrizes gerais para o PAC 2 Mobilidade Médias Cidades,
deste Ministério, e no Art. 9°-Y-li, da Resolugdo n.2 2.827, de 30 de marco de 2001, do
Conselho Monetario Nacional e considerando que a Operagdo de Crédito objeto da Carta
ConsJ.llta ne 002156.02.85/2012-37 foi validada pela Instituicdo Financeira CAIXA e
enquadrada, analisada, aprovada, hierarquizada, selecionada e habilitada por este Ministério
no eixo do PAC denominado PAC 2 Mobilidade Médias Cidades.

Resolve:

Outorgar o TERMO DE HABILITACAO PARA CONTRATAGAO de n2
DM-002156-1 2 operagio de crédito destinada a financiar o
empreendimento “Implantagdo de corredores de transporte publico coletivo
e terminais”, no municipio de Piracicaba - SP, cujo Proponente Tomador é
Prefeitura Municipal de Piracicaba, com valor financiado de RS 52.687.000,00
(cinquenta e dois milhdes, seiscentos ¢ oitenta e sete mil reais).

Esclarecemos que a contyatacdo de que trata o presente Termo de
Habilitagdo fica sujeita ao atendir
endividamento do tomador do financiamento.

imento das exigéncias da Secretaria do
Tesouro Nacional quanto

Brasilia,




80140.001774/2013-15

SE
MINISTERIO DAS CIDADES
SECRETARIA NACIONAL DE TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA

Oficibn® 1y ( /2013/ SEMOB/MCIDADES
Brasilia, I de julho de 2013,

Ao Senhor

Adailton Ferrcira Trindade

Supclfinlcndéncia Nacional de Sancamento e Infraestrutura
$BS Quadra 04 Lotes 3/4 -12° Andar - Edificio Matriz |
Brasilia — DF — CEP: 70.092-900

Assunto: Encaminha Termo de Habilitagio do PAC 2 Mobilidade Médias Cidades -
Piragicaba - SP

Senhor Superintendente,

Encaminho o Termo de Habilitagiio da proposta de Piracicaba-SP, selecionada no
ambito do PAC 9 Mobilidade Médias Cidades, em cumprimento ao disposto na IN n° 41, de

24 de outubro de 2012. ~

’l‘ 7
J uli){ uurde dos Santos
Sedretdrio Nacional

\

J

Atenciosamentc,




77

sap0dsuEL L 3 0jsuELL, 9p [PdDENEY INADS

ba - SP

Iracica

ojuawepuy

0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0aINTONOD|
VaINTONOD
VaINT1ONOD
VaINT1oONoD

ovdnoax3|
VaINT1ONOD
VaINT1ONOD
vainToNod
VaINT1oONOD
VaIN1oNOD
VaINTONOD
VaINT1ONOD
VainToNod
VaIN1oNOD
VaiNT1oNOD
VaINT1ONOD
VaIN1ONOD
VaINT1ONOD
VaIN1oNOD
VaINTONOD
VaINT1ONOD
YaIN1oN0D
VaIN1oONOD
VaiNT1oNOD
VaINT1ONOD
VaINT1ONOD

YaiNToNoD

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/10/2k

8HOHIL

61/€0/1E

02/10/20

81/90/54

L0402

LI0H0Z

L10H0Z

81/10/20

L1i%0/80

LHP0IP0

91/80/08

L1/E0IEL

81/20/84

L1/50/€2

UODWIRL

Selp 59¢

selp G9¢

Sep G9¢

Sejp 59¢

selp 081

sep gk

SEIp 09 + 0ve

soueg

SBP 06 + 081

sep 09

Sep 09

Sep 09

seip oz
seip
09+09+08}
seip
09+06* 08}
Seip 08
Sep 06 + 02
Sep 08l + 59¢

Sep 0z h

ogdnoax3
ap ozeid

81/80/02

81/80/02

81/80/02

81/180/0¢

8HLO0/9H

8H90/84

81H90/¥0

8410/20

L160/84

L180/12

L180/e

LH80/e

LHB0/P0

9190/EH

91/50/60

91HE0H0

91/80/5H

LHL0/6E

LIV0/Ee

odnues
ap wapio

PYILYPYL cLIBLESH
28’506 arieky
80867 62°L9L'S
G5'99€G1 01’962 L}
G5'988°L65 0¥'2G0°€SL
LE'8Y9'6€C 12'8/8'05¢
56'689C16C 89'0v9'/89'E
08'6¥6'096

2Lv18'888°L £5'9¥5°125°2
9Y'LLEYT 9€'080°8¢
6€2L28} VL'SYS'8e
60'660'9 29'765'6
08'195'669 68'91€°0V6
€1/826€8°¢ 29'50v'892 ¥
SE616°189C 29'826'1ELE
99v.v'888'} §5'689'82+2
81'L9v'609 55667068
VeV V6L ) L0910'9ice
¥'886°'299 11'286'€86
860V 660
eTLsre LS E
£0c2L08 96'EV 06
S072er'LE Y9'LILEY
L1'256'96 8E'LYE V0L
65026'S £'688'9
65026'G £'688'9
65'026°G ¥£'688'9
68'889'922 $8'680'29¢
92018'86 Seerosot
ss'8/2eL GL'GY6'18
OJBUCD 3PJOA  diNd JOJBA

£2'16£'688'€6 $H

o1 pursnd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

INIONOO

IYNINOd

INONOO

XIEWVIEN

ITYNINOd

I'VNINOd

ITYNINOd

ITVNINOd

03dW0OD

INIONOO

ITYNINOd

NOO3rodd

VdNINOD

v113a

VdNINOO

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

esaidw3z

=10L

81/50/04

81/50/01

81/50/04

81/50/04

8120/L2

81720/60

81/20/94

LH90/64

L190/62

L190/62

£1190/62

L190/60

91/20/€0

91/L0/GL

SLOL9

91/60/08

91/50/52

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/50

81/10/S0

BINURQY

8HoGELY

8HoGELY

8LoGELY

8H95ELY

LV094eLL

LVeeiest

LV HLBSLE

91'¥8656

91'evi8El

L1°9556%

LF'95861

L1'95561

LV'EL9/2

§1°550002

S¥8506}

SH've0e6

Shviegel

9-'¥8825

9L06ISH

PAYATAVAY

PAWATAVAY

PAVATAVAS

PAWATAVAY

PAWATAVAY

PAVATAVAY

PAWATAVAY

PAYATAVAY

PAVATAVAY

PARARAVAY

PAWATAVAY

*o0id

810+ 00

810+ 00

810+ 00

810100

81't0 00

811000

812000

91'6€ 00

912r 00

L1000

L1000

L1000

21’8000

510e 00

§1£200

S1eL 0D

SHSrdL

912200

91'€000

JAVEAolo}

JAVEAole}

JAYE Aol

JAVEA oo}

LVI2 00

L1200

L1200

LV[20D

LVI2 00

L1200

L1200

SpEPIEPON

oednoaxa

edej3

Te|IdialeD BP BLOEIO! BU BPEPIQISSIOR BP BHIEIA OBSROPOWSY - 2

uosSsel A OIABIO BNY X BISOD BP 8jaqezi3 BNy eu apepiiaissade ap ogdejueidw) - |1

Id “AY BU apepil ap og -0k
eIy /] €281 BIUES OUILIOPUOD OP BLIgIA 0E9B|3pOWaY - |
(430) opeiopE/dess) - 0gdeIBa| OUBGIN [UILIS] OP BWIOjRY
(430) odrew ap 1¢ - wabeuaiq|

(430) 8puszay ElIA BP SNQUO 8P J0PS1I0O OU OJNPEIA 8P 0BINASUOD & BINNASIELU|

(apodsue] |
ap opun4) oidiouNW Op SOLfEq Wa SNQIUQ 8p SOBLIGE 8p CEdEEISUI & OJUBWINBLI0S

(3430) WesU0D UNWEfuag X SB|[ES OPUBLLIY X MB{BUDIN BSOF "AY - BLIRIA BIMNISSELU|
OYINF 8P 60 BPIUSAY EP SOJUSWEZNID SIOP W8 BUEBIA OBd[@poWaY - 0
OUINM 3P 60 "AY X BaNbIS SEXI8S OPUBIGEPIH :J0id BNY BP BLOJEIOY -2

ouINe 8P 60 "AY X BZNOS 8p 'Y UILBI BNy BP BLOIOY - |

mopin ouelon 0 "AY EPBLEIA OF B
(3430) euern oedezyeurs|
‘odJew ap |g Jopalie) op Seiqo ap oednoaxgy
(430) ewoS BJA cBdEIbaU|
Bp OUBQIN [BUIWIB] OP BUIBU| 8 BUIB)Xa Saled seu oedejuawiaed - SNQIUQ Jopalio)
(430) sudes 1II0A ouaqlY|

Joid EPUBAY BU (snquo) odijand P JOPaLI00 OU SBY. ap oe
BULRRD
EJUES BNY @ SUOBS J[IOA LRIV "AY BP U BLBIA OB |
(430) eigouned @ abior oS ‘wWiiwedRlld
‘8puazay BjIA S8I0PalIod sou epeled 8p SUSJ0} @ SNQIUQ 8p Soblge ap oede)sul
luBAOpRd [EOUISEY
0ISSEO "AY WOD SUIES 1BII0A OUBAIY “AY EP 0P ELBIA OB y

8 d

G9E OJBWNU OB oWiXQid UODJE|Y SadoT |S0UER}Y EPIUSAE P BPRQUICT - 6
(dYHQIN3) 008} 0IBWNU OB OWIX0Id OQWOI0D OBAOISUO BPILSAY EP BPRQWOT -8
(deoe0) sjuBARION] 9SOF OSUOJY BNY X OY|id 05UBINOT BPIUSAY BP BLIOJEIOY - £
Jojunr g|j81S OBO BNY X SEIPad Sep Oy BpUSAY BP BLORI0Y -9

SBWOYL SNSar ap JIa)y eny X Seipad Sep oY eplus Ay BP BLORIOY - 2

0313
- 0ed120U00 OBOF "I BPIUBAY BU Sanisapad eied epe/aje exe) 8p 0ednisuc) - i

uoleg 0ipad ‘ad
W3 - 0B380U0Q |s0UB EPlUBAY BU aijsepad eled BpeAsje BXIE) 8P 0BSNISUOD - €1

opazng sapijon3 W3 - BIUQIOD BNY BU axseped eled epeasje eXie) ap 0BdNISUOD - Z1L

SUJES 1BII0A]
oLaqy s/01d EPIUBAY E led SeIQ enped EplUaAY Bp 05530k ap BYfe BU BLOUBIN - L1

(e1saiiun) I8N0 8P 0OUEI) OO BNY X BUIPS| BYICE OIUOUY ENY P BUOJEI0Y - 0}

UIAY Bued 8p OpIpUBD BNy X SBYOUOD BNy BP BLORICY - |

ANEXO C - Tabela com a relagéo de obras do PAC 2 MMC em P

eqedneld Ip ordpIUNA 0p BINRIIIJ




78

DUOdSULLL 2 O)SUELL p [P TN

ouawepuy

oydnoaxa
oydnoax3
ovdnoax3|
oydnoaxa
ovdnoaxa
ovonoaxa
oydnoaxa
oydnoax3
oydnoaxa
0QINTONOD|
VaINT1ONOD
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
0aINTONOD|
00aINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|
00QINTONOD|
0aINTONOD|
0QINTONOD|
0QINTONOD|

0QINTONOD

02/90/20

02/90/20

02/90/20

02/90/20

02/90/20

02/90/20

02/90/20

02/90/20

02/90/20

61/£0/02

61/20/02

61/01/ee

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

61/80/02

WODWIRL

sasal g1

sasal g}

sasal z|

sasal z|

sesew zt

sasal g1

sasal g1

sasaw z|

sasaW g1

sep ove

sep oz

seip 59¢

sep 59¢

selp 59¢

sep G9¢

Sep G9¢

seip 59¢

Seip 59¢

seip 59¢

sep S9¢

sep 59¢

Selp 59¢

selp 59¢

Seip 59¢

sep G9¢

sejp 59¢

sejp 59¢

sejp 59¢

seip gog

Selp 59¢

ogdnoax3
ap ozeid

61/90/€0

61/90/€0

61/90/€0

61/90/20

61/90/€0

61/90/€0

61/90/€0

61/90/€0

61/90/€0

8hiiee

8gHol/Ee

8Hokee

81/180/02

81/80/02

81/80/02

81/80/02

81/80/02

81/80/0¢

81/80/02

81/80/02

81/80/0¢

81/80/0¢

81/80/0¢

81/80/02

81/80/02

81/80/0¢

81/80/02

81/80/0

81/80/02

81/80/02

odnues
ap wapio

£0210°22
ev'iee el
£9'996'99
96'98} 22
89'156'82
62v8L 2}
12286°0L
08'ev1'858
S9'/66'6652
00000'55€°2
£8°191'15
£8'88L/82'S
95'18Y°290°}
65'95°€€
12v2e's
£5'880°S
2269}'GL
1221588
£L0%8'12
S8Y0LZ
ov'00v'LE
ov'189°'62
£0284'12
£0LPE'LS
65'7PLLO0L
ziesee
Lz Py
0£'6£0'89
SeLLLGL
£9'200°5€€
0}e1UOD AP I0[BA

£2'16£'688'€6 $H

9e'102'62

SL'092 12

€6°19.°2L

29'600'v2

189" 1€

SLeve el

VG'LL8'8L

€9'/99'G€6

20'9vLeeLe

16°1E6'P2S €

€E°191°18

10°04H+'096'9

S6°L 1602 b

0v'8v8'9e

18'28€'6

SLLIS

LLV62' 18

oe‘or 1t

19'e59'€2

ssevee

80'022'99

8214592

£6'920°'€2

822ie 19

99°8F LLE

07’8652

0'0€6'8Y

50'699'GL

0¥'vS0°9k

80°L66'06€

diNd J0j_A

o oussnd

ITVNINOd

ITVNINOd

ITVNINOd

ITVNINOd

ITYNINOd

ITVNINOd

ITVNINOd

ITVNINOd

ITYNINOd

NOO3rodd

3INVILVL

INONOO

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOJ3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

NOO3rodd

esaidw3z

=v10L

61/£0/20

61/€0/20

61/£0/20

61/20/20

61/€0/20

61/€0/20

61/€0/20

61/£0/20

61/80/20

81/L0/52

81LiL0IE

81/90/62

81/50/04

8150/01

81/50/04

81/50/01

81/50/04

81/50/0k

81/50/01

81/50/01

81/50/04

81/50/04

8150/01

81/50/04

81/50/01

81/50/04

81/50/04

81/50/04

81/50/01

81/50/01

eINJaqY

81°€8.G6}

818,66}

81°€8.G6}

816866}

818,56}

81'€8,G6}

81°€8.G6}

81°€8/G6}

81'€84G6}

812504

81’6981

8L'11/82

8H9GELY

8H9GElLY

8H9GELY

8HoGELY

8LoGELY

8H95ELY

8HoGELY

8HoGELY

8HoGELY

8LoGELY

8H9GElY

8H95ELY

8HoGELY

8H9GELY

8H95ELY

8LosElY

8HoGELY

8HoGElY

"201d

617000

617000

617000

617000

617000

617000

617000

617000

617000

818100

812100

8161 00

810+ 00

810+ 00

810100

810+ 00

810+ 00

810+ 00

810+ 00

810100

810100

810100

810+ 00

810+ 00

810+ 00

810100

810100

810+ 00

810+ 00

810+ 00

apepjiepoly

oednoaxs
oednoaxa
oednoaxa
oednosxs
oednosxa
oednosxa
oednoaxa
oednoaxa

oednosxa

edej3

eau09 JAseop eny x ejsiined feluese| “Ay ep eelA cedejspowsy - 8

0BJeWED 3P OPUIWIO BNY X B12dW0d *AY BP BLIIA OEdE[apoWaY -

Jaulyoz ebiop eny ep eLeA ogdeiapoey -9

BUUELY S309 O ‘dBD BNY X SUOES J2IIOA OLBAY “AY BP BLIEIA OBSRlepowaY -
saljes SodWED eny X BloUgPUdEpU| “AY BP BUBIA OgdEpoWaY - &

SBUOP LA EPBWEY X 0UBNG S 'V OABISND *AY EP BLIEIA 0B3BISpOWSY - €
oedeiBajul ap [USD eUIWIB] OP OUIOJUS OU Ol@ssed op 0edalo) -2

‘BuIg)X8 ordejuaWARd - WHIWBNORI [eUWIa) -

(oysueiL ap opund) g edel - 3P SO P 0E
@ apepiIqissede ap oedejueidw Woo SeueqIn SelA 8p BajRLU0BD ogdenbepy - o|

(430) ©189(NEd BP [BULISL 0P OUIOJUS OU BLIRIA 0BJEZIRUIS 3 RINNISIRLU)
(epodsuei] ap opund) (sepedfes) snquo ap sobuqe esed einnisaelu|

(430) egained

[eUILIB] - SOJlBBESSRd 8P 0URQIN [BUILIBL WA SBUCY[BW 3P OgdejuE|d| 8 BwIojY|
(oysuel]|

opund) (saodejppowa) seuanbad) Seuequn seja ap Sealjawoab saodenbepy - |
BI8Z8Y 2] BNY X SUIES JBIIOA cJ0Id "AY EP BUEIA OBdepowaY - 6

8jasseq UBUOY BUPT "AY X HOA BAON BNY BP BLRIA oBdelspoway -8

0S0LIEg LY BNY X OWIED 0P 'BIS BSSON *AY P BLRIA 0BdBI8powaYy - 2

BUOOY EP 00UBIH "AY P BLOJE|O) BP BLEIA OBOEI8POWEY - 9

INBEL BYNA BN X IUBJUOH 8UPT 'AY P BLIgIA 0g9BI3pOWaY -G

uBlWfed OPIENPI BNY X 0QUIOI0O 0ZA0ISLD "AY BU BLOJEI0) B BLIZIA 0BJBIaPOWBY -

ofedwes OBO iQ BNY X eougpuadapu] *AY Bp BLBIA Oede|epoWsY - €
SBIQO 8P OlIBIUED - 12

$8pano 0pal|y BNY X Solieg saeio eny Bu wabeuaid - 02
sliodouaiBiH "AY X SeIpdd SEp Ol "AY BP BLRIA 023BI3poWaY - 2

SYOES J2II0A OLRAlY "AY X |1 GOJe( ENY EP BUEIA OBSR[BPOWaY - 6

SBIQ SANBUO0D BNY X SUJES 18{I0A OUaqlY “AY P BUEIA 0gde|epoLaY - §

©1sa0 euabyd3 eny X |UBIOUED 0SUOJY BNY BP BLEIA OBSRpOWaY - /|

0QUI0j0D 0RAOISLD “AY BP BLEIA OBSROPOLIRY - 9|

sSapuayy 0bIeWeD 3P Ejsiieg 020" BPAWElY Bp BUBIA 0BIRBPOWRY - §

sajeae] osodey “Ay ep eueia oedejppowsy - bl

SepjusA. 8 Sen. SesIeAp - sepeAsje sexie) ep oedejueidw) - g

'IGO

eqedned Ip ordpIUNA 0p BIMRJIIJ




79

sapodsues ], 2 ojsue ] 9p PAPRINY WIS o/ puiind
ovonoaxa| 6lzez  SePOLZ  GLWOIED b9PL60Z 25'621'9L InviLvL eibiid | avasioe | eizzoo: [REEOMBRN ..o s i e oo oesded s pbiISSSaE D BIBIBH o1 |
ovdnoaxa| 6hziez  SePOLZ  GUMOED SOL09E 9sh's ViYL 81020 | 81'Z5h96 | 81,200 | OESNDEX  Gl3 WP - BIpUY OlUES BNy BU 00JaNd OfosSed Wa ADEPHISSA0e P BLOURN - 2
ovdnoaxa| elziee SepO/Z  GHLYOED SI'88EBL 82'162'82 INVILYL 81104/20 avzeins | 812200 [RCRRNSEI v o o pysin ope. ey Bl 0AID lEssEd o SOEPARSSSR ED n_ﬂ.__mmn_ua__.
ovoNoaX3| 6l/Zk6Z  SePOZ  6MLMOKED Sv9BLE Sh'veeEl INVILVL 8L0L20 | 81'25k96 | 812200 | oEdmoexe Uy ET———— M_PJH‘_&MV_.“_
ovdnoaxa| elziez SOz 6LMOKD 096128 86'8v9°2! INviLVL widiied | ‘erams | siizoo \SRREEEM o senens onsing i i sonnd Gssad s hemiGes M___Mﬂqw_”._
VANTONOD| 8LOKED  SEPOSL  BLMORZE 0LPO0BHS ey Lzl NooFrowd  swioso | zrszs | 2vzzoo NvH13Q 01Ug Ao - Seni 8p S0y9a) Souanbed Wa e oBdeiRpowaY -
YanNToNoD| 289,52 sz NooFrowd  swoso | zrsas | cvzzoo (reysimed Buddous) 0EEE OwINoId 1UR|SU0D UILE{UAE ENY BP EPEQWOT -G
YainToNoo 2z I50E 2 sre NooFrowd  swioiso | zvsig | Lvzzoo (Bieduwog ox8nbsad) g4 0laWNU e olxoid Baduiod Ay BP EPEQWOT -
vaINT1oNoD 2z sve ' Lsre Noogrowd  swoso | zruzis | evzzoo 0¥62 0jeWNU O OWIX0Id BIRALO EPUBAY BP EPEQUIOT - €
VaNToNOD| 61v02t ®poE  8IYORH 86122029 16925979 139438 sigyer | Lveseror | L1v200 R R S %z%%%:mrﬂu_w&ﬂ F R
VANTONOO| 21/60%82  SEP09E  9LOLED £529'666 88'696°690'} NOOFrowd  9weoie | ovzsees | 916200 (430) oined 0es EpAY - E93INE] SNQIUQ 3P I0PALIOD 0P BUBIA BINIANSIEL]
VaINToNoD 6LVEZINLY  eyISSLTs INONOO 511200 (430) ®UOS BIIA [eUNIB 0P 0B3NASUOD)
vain1oNod SepOZL+ 08l PILOEZ 0901282872 o_zmmwmﬂww erozeert [ €11200 T — mo_m_mwwwmoﬂﬁﬁm
ovdnoxa SP006  9MSO/EL 0G'68L789T 052181827 e Si'zpis6 | S10z00 | oEtnosxa aue 8p seio ined ‘g 3 52100 8p OEsINIEd)
ovdnoaxa| ousule  Sep 081 9LEOMD 6OGEOIGEY ZL'PEZH0ES INONOO oy | sroooser | sHioo I (430) eBIor 0ES eULIB ] - BNDESEY - EISINE JOPBLOD OP BBIA BINNIISORLU
ovdNoaxa| 0z/60/6L  SEPS9E+S9E  BLB0IZ 180T HZ6IGIESE I¥NINOd SUB0ISL | BHOLSLY | BVGLOD | OBIOBE (L o) seorand sem op enod urinis3 opbesednoet 6 Oumemeen
VONTONGD| 9ZHZ0 o, o (o OVEOLO 09060928 ZBOSEORZS SVIAVLS susoiiz | sveeeser | sivioo T T — a%w%‘.___;sﬁ_s__n_
G pgsﬁﬁhﬂwwmm vovenvva| VEUIZ  SPGIE  9E0ZE 0Z8IS09E  E00GIEOEOH ovibal siovel | sizsssy | $12000 S T ———— @whrwu%w%hﬁoﬂwﬁwﬂﬂrﬂﬂ
ovoNoaxa| 029020  sSesewzl  GLNOIED 9L0EL'VE 08'9/2°50+ IVNINOd 6180120 | s8ressel | 61v000  oEdnosxe Se100 9P OlIBILED - 21
ovdnoaxa| 0zis0Z0  sesewzl  GLNOED L62K6TLH £9'998°EL 1 IVNINOd 6180120 | 8ressel | 61v000  oesnoexe (ePequO)) spepi0jaA ap JoPaY - 91
(oued wo VAINTONOD) [0 - ©d -SO/0E| OLZV/EL  Sep 0SL OO LIbHbEzel 229 186') ONIIOON  9ub0sl | or'ovesz | 911000 I D —— e LA i
ov5noaxa| 0zv0i0  SEPOSL  BLOMLO 2SELYLEYE 81190788 IYNINOd 6lLo | 6161609 | 61E200  oESnoexe ' BeUiog EpLERY]
© 8 Selpad Sep OlY "AY € 81us oydsl] - OuSIDIH EeplUBAY ep d|
ovdNoaxXa| 02809 SEPSIE  6LBOIZ IZIEEBIES  2V'6LLL669 XO4XVI 6l20lz | srigivel | 611000  oetnosxe (430) WHIWEAEIId [eULL - |dL OP BWIOjI 8P SEIQO 8P 0EdNoax
owdNoaxa| 02/9020  sSesewzl  6LODED B0'6IITSE 02'898'16¢ I¥NINOd 6180120 | sressel | 617000  oednoexe SEPUIGAE & SENJ SESIBAP W8 PEPIIAISSa0E 8p OBdejueidw] - G
owdNoaxa| 0zi9020  sesewzl  GLOKED 11202229 11887269 IYNINOd 6180120 | 8ressel | 617000  oEdnoaxe  snquo ep sepered wo sopssed ap o 1 ap oe -4t
ovdNoaxXa| 029020  sesewzL  GLOOED OLYILT 8g'910°e IVNINOd 6180120 | 8ressel | 61v000  oEsnoee (eUuZBIB EIUES 8D ESAd) BCIUY ‘Q ENY EP BLIBIA OBSEIBPOWY - €1
ovdNoaxa| 029020  sesewzl  GLNOKED 202S6'SH 9260821 IVNINOd 6180120 | 8ressel | 61v000  oEsnoexe SO 3D OP{EIAD BIAOPOY X DIES O ENY EP BUEIA OBJEIRPOWaY - 2}
ovdnoaxa| 0zie020  sesewzl  GLNOKED |L6KESE 2595922 IVNINOd 6180120 | 8vessel | 61v000  oEdnosxe U AOPR d [E0OSE OISSEQ ‘AY EP BLIZIA OBSEIGPOaY -1 L
ovdnoaxa| 0zis020  sesewzi  GLNOKED 1S16906 %6596 I¥NINOd 618020 | 8vessel | 61v000  oEsnoexe UOLIMIS OJEUZEd BIOJUY “AY EP BLEIA OBJEIPOWaY - O
ovdNoIX3| 02/9020  sesewzl 690D LZ98GT 102082 IVNINOd 6180120 | sressel | 61v000  oednoaxe £QEO0EI B SEPUQ Sl “PUOD X SEPUQ SEP *AY EP EIIZIA 0BJEIPOWaY -6

oD ULR L prres odines OJeIJUOD 3P IOBA  diNd J0JBA esaidwg eInyRqY “001d apepijepoly

ap ozeid @p wapio

£2'16€'688'€6 $H =10l

eqeaneld ap ordidIuny op eINRJIIJ



80

Dp0dsUrLL 2 OIELL 3 PAPEINIY HIMAINS o pussnd

0aINTONOD| 61/800L  SeP OBl GLEOILL SE0/GZH 9062691 IVNINOd 81°080821 | 810800 SOjSEq BNy X BJED ENY BU BLIOIEIO) P OBSejepOWaY - Gl
OQNTONOO| 61/80/0F  SEPOSL  6LEO/HE 08E9ZL $a'gpIoL IVNINOd 81'080821 | 810800 0UlL4 SO11EQ 3P SEPUBIN OUOJUY "I "AY B 8)U0d B BLIEIA OEEIaPOWaY - bl
0aINTONOD| 61/80/0 sepogl 6120/l 888280 25611 b IYNINOd sutilo | srososzt | 810800 ) ojud senfupoy
0BI1SGES BNY X 0QWO(00 OBADISUO “AY EP SPEPIIAISSa0e ap OBdelUeidw - €1
0QNTONOO| 64/80/0F  Seposl  BLEOLL LOKLE 06'862°€ IVNINOd syl | srosszt | srogoo O T p—- 2y
OGINTONOO| 61/80/0L  SEPOBL  6LROLL PEEELLY 6260008 IVNINOd sl | srososzt | 8rosoo EJIBAIO 8P 8)U20IA *1Q BNY X 0QUIOIOD) OBACISLIO “AY BU BLIORIO 8 OBSelueid] - |1
OQINTONOD| 61/80/0L  SEPOBE  BLEO/LL POBEOOL se'eeryl IVNINOd sy | srososzt | 8rosoo 00SE[ON “dy SISPNEIO BN X 0GUIOI00 OEADISIIO “AY EP BLIEIA OEEaROWRY - OF
OGNTONOO| 61/80/0L  SEPOBL GRG0 1ZORL6Z 89'22v'ah IVNINOd syl | srososzl | srogoo 50 B Y- ODEAI00300 A0 BLIOIEI LB PR IIESS 508 2D B OGS ED OB
ovdnoaxa| elzvez  SEPOZ  BHKOD 08281%EZE £2'549' LS INVILYL suoLiZ0 | si'zeves | 8izzoo | oednoave (onsug11 ep opun) (epedieo) 0ojand ossed Wa apeplIAISSade EP ELOUB - 0
ovdnoaxa| ezez  SEPOZZ  6HKOED 029ESTL 1926261 INVILYL 80K | 81'2eree | 81zz00 | oednosxe I iR
oydnoaxa| 6lekeZ  SEPOZ  GHYOED 991855 00'685'8 INVILYL sibiizd | diiesion | aitzoo. WEERESEN  ociisonoin ey e i e LS S S - IO
oydnoaxa| 6hEHeZ S OZ  GLPOED 009vLL %BGI6 1 INVILYL 80420 | 81Ev9s | 81200 | owdmexm creion oveqy: iy e oood opssil o oPepEa RO S L
ovoNoaXa| 6lzvez  SEPOZ  BHKOED 050868 295518 INVILYL sLokz0 | sv'zskes | srzzoo | oedmoare Lishagd

oufeg - OpaAaZy ap BOURIG “AY U 02jqnd olesSed We aPepiQISSaoe Bp BLOUIBI -9
Glouwug viiey

ovdno3xa| 61/2He2 sep 0Le 61/70/€0 681208 YUl 3NVILVL 810420 8125196 814200 oednosxe - ZBWo] SNSar ap JWa)N BNY X Seipad Sep oY "AY X 0joIsuBaN SojeD ojuojuy eny

X XNOAIR A BIAIAL BDURIOA BNH BU 0aiand 01assed 118 aneniiaISSace Bn BLOL -C
e P : : weo)

ovdnoaxa| 6lEHEZ  SBPOLZ  BMPOID S9BLST 02'v0eL INVILYL sidii | orzs | eidzoo JEREEREIN . o e
s ‘voer . . E0POBYY 012G - 0QUO|0D 0BADISUD)

ovdnoaxa| 6lEHez  SBPOZ  BMYOIED SO'G0SL [ONT--3Tt INVILYL sowen | isveaws | svzgoo: JREEREEEN i i i vl i o io e St
; _— _— . . BUWIES BIA - [£100 0UBQIY ENY X EAIS 8 BISOQ [BUdRIB

oy5noaxa| 612HEZ  SEPOZ  6HYOIE0 0989502 01'09v 1E INVILYL 8HOWZ | 8K2G¥96 | 81200 | OBMDBND iican euomion Bl sOIGNd 0BSIEG IS SPEDIGISSOE EP ELOUHY - 13
— — . ; swapy|

ovdnoaxa| 6lEHEz  SEPOLZ  BLVOIE0 SYPESTE 5v'999'6 INVILYL suoL0 | 81z | 812200 | oetnosxe eSS SR B DI SR S SRS S IO
P A 3 = al)sadwe) oureg - Blsined

oydnoaxa| 6lzHEz  SePOLZ  6LOIE0 08SETl 28T INVILYL sioia | ‘eiEes | 912200 [ERERERN. . s i o oM GO S SIS BN G
s fis : 3 10S op afeA - anbianbnq)y|

oy5noaxa| 6l2kez  SBPOZ 600 000S8SH w'l0s'Sh INVILYL 8010 | 816 | 812200 | omdnosxs B R T R B i T I
" " i x - " 'BSOY BlueS oufeg - AN S8paWiydly “Ay

oydnoaxa| eleHez  SePOLZ  6LYOIE0 0Z1EEE2 99'61°61 INVILYL 8LOWZD | 8KZGY96 | BILZOD | ORMOBE Lol oined ay eU0OIGNd OBSead e SPEPIISENE ED ORI 6o
vaN se) v A aias 5 . OEHNOBXD eauelg endy oueg
ovynoaxal 6lzree POLZ  BLYOIE0 0ZE6LY 86'c19'9 INVILYL suol0 | sveswe | 812200 oe PSS, SN WSRO .. -1 - 5 )
T —_— . " BISABWLI WIPIEC - [|9Sid OPUBLLLY BNy

ovonoaxa| 6l2HEZ  SEPOLZ  BLPOIED SE09E x2S INVILYL s | oiesvis | siigoo RGN o i o iy 60O Dot e SR s B 15
ovnoaxal sliziee POz 6LYOIED 026202) g6'LecEl INVILYL 8ol | 81256 | 812200 | odnosxa SRSADUPE - ORI®0

BJUOJ BNY X S3AY OJiNeyly eny U 00ijand ojassed Wa apepiqisSaoe ep eLoyiei - 02

- \ . . EOLIBWY BAON OLIEG - SUOES 18I0 OLSQIY sJ0id "AY 8 BIqI0D 8p anbliusy 1014

ovonoaxa| eLzvez  SPOZZ  6HKOKD S62LOLL 0’89292 INVILYL aow | svesws | erzoo: JREEREEE N R o b S aoc o L
) - . . . 50691100 510 OLeg - ZNID ESOY

ovonoaXa| elzvez  SEPOZ  BHYOED OLEeHY 66080 INVILYL 8L0L20 | 81'2aves | 8izzoo | oednoaxe ey 6 BIBE EweOE By eUCoy oessEd o SR OE R BB
0 i 0 . ¥ . uipaq ouey oufeq - BAIS P ejsieg Y "AY 8 BIJQ0D 0Jpad

ovonoaXa| elziez  SEPOLZ  BHYOIED 08'89E6 292489 INVILYL ooz | iavies | 0ruz00: NERAREEN o uinn o o oK O 5 iRt e IO
ovonoaxa| 6l2HEZ  SePOLZ  BHPOI0 GvEKG 5£'800'9 INVILYL 8LDLZ0 | 8125196 | 812200  OEdnosxa  EI@0ined oufeq - E1060g BNY BU 001aNd 0fasSed We SpEP|IQISSSO. B BUOURN - /1
o T T P - eledwod

oyonoaxa| 6l2HEZ  SePOLZ  BMPOIED 009SEE 92'6951E INVILYL siniid | svesios | eizcoo: [REEISEN i rains sb RSk UGS oA LS BTSN B RO b
se| & 'G80" 3 5 ednoaxs eieduog

ovdnoaxa| shziez P02 6LYOED ST 5602 INVILYL suoLz0 | svasres | sizzoo | oe oue=ewidio Eptue Bt copapi oessed e BUEDRESUE R BN 6)

e . . . 5o, ~oipbe

ovonoaxa| 6lEHEz  SePOLZ  BLMOI0 GLLES 156815 INVILYL suolz0 | 81256 | 812200 | oednosxe SRIK0 S90 Aen - opmeue)

OJeseN BABAOUSD BpeiisT eu 00jand ojessed Wwa apep|iqiSsace ep BUCUBI - Pi

quogusgy  %EONa ONINIS 101100 PIOA  diNd JOIEA esaidwy eINJaqY "201d apepjepoly  edeg

ap ozeid ap Wapio

£2'16£'688'€6 $H =Tv10L

eqedneId Ip ordpIUNIA 0p BIMIRJIIJ



81

p0dsues |2 0)supL L 9p PAPKINI HIMADS

11/82 :ogdeubnduj ozeld - uovafoid ojsodiaul
08129y - SIOIVLIONT 30 OYSSINOD - L1/6L
1L 1/82 ‘opdeubndw) ozeid - uodafoid oysodiaju!
05129y - SIOVLIONT 30 OYSSINOD - L1/6L
11/82 :opdeubndw) ozeid - uodafoid oysodiaju!
0sin29Y - SIOVLION 30 OYSSINOD - L 1/6L
11/82 :opdeubndu ozeid - uodafoid ojsodiaul
0829y - SIOIV.LION 30 OYSSINOD - L1/6L
11/82 :opdeubndw) ozed - uodafold ojsodiayui|
0sIn%aY - S30IVLIOIT 30 OYSSINOD - L1/6L
11/82 ‘ogdeubndw ozeid - uodafoid ojsodiajul
08in%9Y - SIOIVLIOIT 30 OYSSINOD - L1/6L.
11/82 :opdeubndw) ozeid - uossfold ojsodiajul|
0sin2ayY - SIOHVLIOIT 30 OYSSINOD - 11/61
11/82 :opdeubndw ozeld - uodsfoid ojsodiaju
0sin22Y - SIOVLIONT 30 OYSSINOD - 1 1/6L
11/8Z :opdeubnduj ozeid - uodafoid ojsodiau
05129y - SIQVLION 30 OYSSINOD - L1/6L
11/82 :opdeubndu ozeid - uodafoid ojsodiau
08129y - SIQHV.LION 30 OVSSINOD - L1/6L
11/82 :opdeubndw) ozeid - uodsfoid oysodiajull
05129y - SIQHV.LIONIT 30 OVSSINOD - L1/6L
VaIN1oNod

11/82 ‘ogdeubndw| oze.d - uodafoid oisodialu
0sin29Y - SIOIVLION 30 OYSSINOD - L 1/6L
11/82 ‘ogdeubndw ozed - uodafoid oisodialu
0sinoaY - SIOHVLIONT 30 OYSSINOD - 11/6L
11/82 ‘ogdeubndw ozed - uodafoid olsodialul
0sinoaY - SIOVLION 30 OYSSINOD - L1/6L
L1/2z :opdeubndw) ozeid - uodsfoid oysodiajuil
08129y - SIOHVLIOIT 30 OYSSINOD - L1/8L

OAINDYY - SYHAINOD - E£0/EL
0QINTONOD|
0QINTONOD|
OQINTONOD|
0QINTONOD|

0aINTONOD
OQINTONOD|

0QINTONOD|
0QINTONOD|
0aINTONOD
0aINTONOD
0aINTONOD
0QINTONOD
0QINTONOD|

oJuawepuy

61/80/014

61/80/01

61/80/0}

61/80/01

61/80/04

61/80/0}

61/80/01

61/80/01

61/80/01

61/80/01

61/80/01

61/80/04

61/80/01

oD WIR L

Seip 698

Seip 698

Selp G9g

selp 59¢

Sep G698

Sep G9g

Sep 598

Sep 598

Selp Gog

Sep 598

Selp Gog

Sep G9g

seip G698

Selp Gog

Selp Gog

seip 081

Seip 081

selp 08}

seip 08l

Sep 081

selp 08}

Seip 08l

seip 08}

Seip 081

Seip 081

Sep 08t

seip 08t

Sep 08}

seip 08l

Sep 081

ogdnoax3z
ap ozeid

6L20/HE

BL2O/HE

6120/

B6HCO/LE

B6HEO/LE

BL2O/HE

6120/ L

6120/HE

B6HEO/LE

B6HEO/LE

6HEO/LE

B6HEO/ L

6120/ L

odjnes
ap wapio

60°L8L7C2
98'981 vEL
Losziie
90¥6L THE
8L0ze’Le
£8'612°€T
12'9e8°16
26T vel
€L72.G°9L
6V 0¥0'LL
LA
00°005'¥96
0482464
0TS 1T
507269°€20Y
zo'leLesr'y
£8'022'900°+
90'61€°248
22'906°L
9€'/2E'S0}
S2e0L
184886
v8'L66'LC
£5'166°C
[3:10a%
06'880°C
886662}
25'996'19
PLYSE'GH
95'25€'88%
O]BIUOD 3P JORA

€2'16£'688'€6 $H

608,22
98'981'vE L
l0'sel 1z
90'P6L Y}
8L'02¢' 1€
€8'652°€2
12'9€8'16
Eoxa
€L°205°9L
60°0%0' 1L
¥6'952 07
00'00€'SLE°}
0L'821 6L}
02'15 172
S0'269'€20°7
2o'leseery
£€8'022°900'}
10'065'022 +
6£'8€E 1}
98'veretl
00280'+
05'1E9°E}
66'770'68
80'HS Y
989122
92'8/82
09'05€'05
0p'Sh0'L8
¥8'1€9°12
6207089

dild J0jBA

/s buisnd

v1i8Ba

IYNINOd

IYNINOd

ITYNINOd

ITYNINOd

ITYNINOd

ITVNINOd

IVNINOd

IVNINOd

ITYNINOd

ITYNINOd

ITYNINOd

ITYNINOd

IYNINOd

esaidw3z

=1v10L

BHOL L

BHOLLL

B6LOL/LL

BHOLLL

6HO L

6HOLLL

BHOLLL

BHOWLL

BHOLL

BHOL L

6HOLLL

Vg6

BHOLLL

BHOW L

6HOLLL

61/60/€2

9HHHL0

0

8HLLI0

8HLI0

8HILHI0

8HLHI0

einuRqY

61/5512h

61.5512H

61/6512k

61/5512k

61.5512k

6126512k

6146512k

61L6Gk2H

6126512k

6146512k

61L6512h

y18eeLLL

61/5512h

61,6512k

6126512k

61°19Y06

910088+

81080824

8108082+

8108082+

8108082+

8108082

8108082+

8108082+

8108082

8108082+

8108082+

8108082k

8108082k

8108082+

“o01d

647 00

6117 00

641700

64700

641700

641700

6L¥ 00

[ dele]

6L¥ 00

6HP 00

641700

PregdL

64700

641700

611700

61%200

9V 00

81000

840€00

810600

810600

810€00

81000

840€00

810600

81000

810€00

81000

8H0€00

810600

spepliepoN

©eoURIg BNOY g - 8)i97 BIIBIS SIM] "AY EP BUBIA OBRjOpOWaY - £}

eoueIg endy|
'8 - sodweD ap )87 BUY BNY X 8}ia7 BIIBIad SIM] "AY EP BUBIA 0BR[OPOWAY - Z}

BOUBWY BACN 'g - BULEJED BUBS BNY X S| IDIH "AY p BuelA Og -1
Ol OLfeg - WIpfer BAIS BNY X O/l 8P £1 BNy EP BUEIA OBR[9poLaY - O}
BIUOS BIIA - ByUBdad OIN BNY U Ipeib ap oedereisu) - 6

EqeojoRlld anbied - BEND BNy X S8I0peiAe SOp “AY B BUeiA Ogdejapoway - §

BUUEZ8IB] BJUES - 8PILUOD 0]0Xiad BNY BP BLIA 0BdB|apOWaY - 2

[BUISNPU| BJIA " - BLUI 8P 00UBL OJUGJUY BNY BP BLIRIA CBdBI3pOWaY - 9

Iupeq|
OUBIN g - II9ABY 3IqeWY BNy X feusg Ydied SINT " AY Bp BLBIA 0gdeepowaY - §

1UIPaQ OWRIN ' - SIBISUD SOP BNy X feuad Ydiey SINT"AY BP BLRIA edeiapowaY -

ojfeueld Pr -
Ol SOLIBE 8P SEPUBIN OJUCIUY “AY X UBWIRYIN UURIEN BNY P BLIRIA OgdBiepolaY - £

(430) 1 1eINY BUOZ @ SOLIfR] Wa SNQUQ 3P SOBLqE Bp ogdefelsu|
BUISLO BIIA "8 - BISUY '] BN B BLBIA 023BI8pOWaY -2

S8I0) 8p OjNed "I "AY X BI@Iad BWIEr "AY EP BLRIA OgdEjapowsy - |

vedeq - 8p SOA p oe
2 apepiligssaoe ap oedejue|dwl WO SeURQIN SeiA 3p BIUIRWORD ogdenbapy - (|

[RIWED [eUIWIB] OP BUWLOJBY|

opelopE/dese) - oedeibaju| oueqn [eulWIs] Op BWIOjY

(oysue1) ap opund) Zeder3 - P SO P og
8 apepiigissace ap oedejuejdwi WoD Seueqin Sela 8p BoujeWoab oedenbepy - |

WUIWEdNOEI 313 X Z01I8NO 8P ZIN] BIACPOY P BLIEIA 0BIBOpOWSY - 6

0die|\ 8p L€ "AY X NIOPINGD OUBIOMT "AY BP SPEPIIQISSaoe ap oedejueidw) - 8
BPIWOD 0j0XIad BNY X 0PRA0DI0D “AY BP 8PEP]IQISSaoe ap cedejuedw - £
Uedoa|0 OUBNSLIO BNY X Blougpuadpu] *AY BP BLEIA OBdEBpoWaY -9

Ofe|N 8P €1 BNy X Boudpuadapu) “AY Bp BUBIA 0E3B(8pOWaY - §

IuUBRABID LIBW BNY X UODIR]Y S3d07] |30URIN "AY BP SPEP|IISSa0R ap Ogdejueidw] - &
EUJ[EP| 0 BNY X Ojned 02S "AY BP 8pEPIqIssaoe ap ogdelueldu) - €

©{Uabn3 ‘Q eny X epuIPUSdapU] “AY BP BLIRIA 0gdelapowaY - 2

$e1q0 8p ouBjUED - 61

(sepequiol) apepioojaA ap JoINPaY - g1

JB]lI OIUOJUY ESSBABIL X IOPIND CUBIOMT WOD “AY EP BUEIA OBR[BpOBY - L}

snquo ap sepesed Wwa soj@ssed ap oe: Cl {1 @p og -9t

eqednelld ap oidpuny 0p eINRIIJ




Y L1011 YHvd,

HY LIOIN vHvd,

1 1/82 :opdeubnduw) ozeid - uosafoid oysodiajul
0s1n23Y - SI0IVLIOIT 3 OYSSINOD - L1/6L
L1/8Z :opdeubnduw ozeid - uosafoid oysodiaul
05193y - SIOIVLIOIT 30 OYSSINOD - LL/6L
L 1/8Z :opdeubndwy ozeid - uosafoid oysodiaul
0S99y - SIOIV.LIOIT 3 OYSSINOD - L /6L
L 1/8Z :opdeubndwi ozeld - uosafoid oysodiajul
05In%9Y - SI0IVLIOIT 30 OYSSINOD - L1/6L
11/82 :ogdeubndw) ozeid - uoddfold osodiajul
081N29Y - SIOIVLIOIT 30 OYSSINOD - L /6L
L1/82 :opdeubndw) ozeid - uosajoid oysodiajul
0sn23Y - SIOIVLIOIT I OYSSINOD - L1/

Sep 59e

Seip G9¢

Seip 59¢

Sep G9¢

Selp 69e

Seip 59¢

%4 0Zeid - U093
0sin%9Y - SIOIVLIOIT 30 OYSSINOD - L1/6L
L1/8Z :opdeubndwi ozeid - uosajoid oysodiajul
08129y - SI0IV.LIOIT 3 OYSSINOD - L 1/6L.
11/8Z :opdeubndwi ozeid - uosafoid ojsodiajul
081N23Y - SIOIVLIOIT 3 OVSSINOD - L /6L

Seip 59¢

Sselp 69¢

sep Gog

8%:74 ozeld - uooafoid
08129y - SIOIVLIOIT 30 OYSSINOD - L1/61
L1/8Z :opdeubnduwi ozeid - uosafold oysodiaul
05193y - SIOIVLIOIT 30 OYSSINOD - LL/6L
L 1/8Z :opdeubndw) ozeid - uosafoid oysodiaul
08N99Y - SIOIV.LIOIT 30 OYSSINOD - L /6L

ouawepuy

Sep G9¢

Seip G9¢

sep G9g

ogdnoaxz

oo wIBL

op ozeid

9622610}

$9€15729

90761 208

52’8898}

1805P'€8

8Y'0LLGEE" 1

18'8892¢

16'652'92¢

2cel9L

S9veres

SEVEY0S

L61G1T1

OJeIjuoD ap J0A

£2'16£'688'€6 $H

96'226' 101
19'e15'29
9061205
52'889'€8+
£8'05¥'€8
8P'0LGEE L
£8'889°C¢
16'652'92€
22'eL9L
59'vey' 29
SE'VEY' 05

162512k

diNd 101_A

B6LOL/LE

BHOLHL

BHOL L

B6HOL/ L

BHOL/LL

BLOL/LL

BHOLLL

BHOL L

BHOL/LE

BHOLHE

BHOLHL

B6HOL/LL

einJaqy

6128512H

6128512H

6148512

6126512k

6126512

6128512

61248512

6146512

B128512H

61.8512H

6128512

6128612

“201d

6L 00

6L 0D

6L 0D

6L 00

617 00

6L 0D

611700

6L 0D

6L 00

61700

6L 0D

6117 00

apepilepo

abior oS [eUIWIB] Op BWIOJBY|

BI90INed - sado OpuBUIaS BNY BU SNQIUQ 8p J0paiio) ap 0Bdnaex3
SEIqO 8P JIBIUED - G2

ojessed ap 08dnASU0D - $2

SEPIUSA. 3 SENI SESIGAID - SePeAle SeXe) ap oedejueldw] - €2

8p Jojnpal ep 0 -

op sens p ap sedwel ap oe -1e
snquQ ap sepesed Wa apEPIQISsaoe 8 Sojassed ‘opibl ojuawiAed ap 0BNYSUOD - 02
enbejer g - 0edie0U0D auer BNY X SeBIeA SJUBPISald "AY EP BUEIA 08dejapoWaY - 61

sojdifeons sop “bd '8 - 8PEIPUY 8P OLUEISED SB{eUL ‘AY Bp BUBlA Oedejppoway - g1

abior oes "bd "g - ninfed eny x 0ja1d OBIBqIY “AY EP BUEIA 0B3RBPOWRY - L}

wiwEoeId
- BIBAIQO 3P SOJUBS OB(}SEQaS BNY X S008L0Q SI0Q "AY Bp BUEIA OBIR[OPOWSY - 91

sazipiad g - 098Uded Zeliad 9SO BNY X SJEqnEL "AY Ep BUEIA 0gdejepowaY - G1

sazipiad g - NJeanjog Ay X 8jeqneL "AY Bp BUBIA OBRI9POWaY - b1

82

eqedelld ap ordidunyyl op BIMIjaIg




