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EPIGRAFE

‘A partir dos anos 1940-1950, € essa légica da
industrializagdo  que prevalece: o termo
industrializacdo ndo pode ser tomado, aqui, em seu
sentido estrito, isto é, como criacdo de atividades
industriais nos lugares, mas em sua ampla
significacdo, como processo social complexo, que
tanto inclui a formacdo de um mercado nacional,
guanto os esforcos de equipamento do territorio para
torna-lo integrado, como a expansado do consumo em
formas diversas, o que impulsiona a vida de relagcbes
(leia-se terceirizacdo) e ativa o0 proprio processo de
urbanizacdo. Essa nova base econémica, ultrapassa
o nivel regional, para situar-se na escala de pais: por
isso, a partir dai, uma urbanizacdo cada vez mais
envolvente e mais presente no territério da-se com o
crescimento demografico sustentado pelas cidades
meédias e maiores, incluidas naturalmente, as capitais

dos Estados.”

SANTOS, Milton. A Urbanizacdo Brasileira. Sao
Paulo. Edusp, 2018.



RESUMO

Leite, Victor Ayres. O Veiculo Leve Sobre Trilhos e a Mobilidade do Trabalho em
Séao Vicente — SP. Trabalho de Graduacao Individual (TGI). Faculdade de Filosofia,
Letras e Ciéncias Humanas. Universidade de Sao Paulo. Sdo Paulo, 2020.

O que hoje pode-se chamar de dindmica regional da Baixada Santista é consequéncia
direta da formacg&do de um complexo industrial-portuario entre 0os municipios de Santos
e Cubatdo, e comandados por Sao Paulo, em meados dos anos 1950
(GOLDENSTEIN, 1972), que de certa forma, articularam os outros municipios da
Baixada Santista para viabilizar aguele novo momento de reproducéo do capital. Em
tal processo, o municipio de S&o Vicente tornou-se, cada vez mais, um lugar de
concentracéo da classe trabalhadora para Cubatéo e Santos. Esse papel na divisao
territorial do trabalho na Baixada Santista parece ser reforcado com a implementacéo
do VLT no momento atual. Esta € a hipOtese que a presente pesquisa procurou

desvendar.

Palavras-chave: Geografia Urbana, Baixada Santista, Regido Metropolitana da

Baixada Santista, Mobilidade do Trabalho, Sao Vicente.



ABSTRACT

Leite, Victor Ayres. The Light Rail System and the Labor Mobility in Sdo Vicente —
SP. Individual Graduation Research (IGR). Faculty of Philosophy, Languages and
Human Sciences. University of S&o Paulo, 2020.

What can be called the economic dynamic region of the Santist Holm today is a direct
consequence from the formation of an industrial-port complex between the Cubatdo
and Santos counties, headed by Sao Paulo, around the 1950’'s (GOLDENSTEIN,
1972), which in a certain way, articulated the other counties from the Santist Holm to
make feasible the new moment of the capital’s reproduction. At the process, Sao
Vicente county became, even more, a spot of reproduction for the labor class to
Cubatéo and Santos. This role, at the labor territorial division, seemed to be reinforced
with the implementation of the Light Rail System at the current moment. This is
hypothesis that the present research searched to unveil.

Keywords: Urban Geography, Santist Holm, Metropolitan Region of the Santist Holm,
Labor Mobility, S&o Vicente.
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INTRODUCAO

Atualmente a mobilidade urbana de S&o Vicente esta apoiada em trés principais
meios de transporte coletivos: as vas municipais, 0os 6nibus intermunicipais e, mais
recentemente o Veiculo Leve sobre Trilhos. O projeto do Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT), instalado entre Sado Vicente e Santos faz parte do chamado Sistema Integrado
Metropolitano (SIM) da referida Regido Metropolitana da Baixada Santista (RMBS). A
construcdo do VLT em S&o Vicente se da sobre uma estrutura férrea ja existente que

conecta o Vale do Ribeira a Baixada Santista, ligando Cajati ao porto de Santos.

Ao abordar esta tematica, queremos compreender quais impactos este novo
meio de transporte traz ao municipio. Este transporte por trilhos tornar-se-a um modal
com capacidade para absorver toda a demanda de transporte coletivo ou surgira como
um modal integrar os demais? Quais mudancas estes modal ird implicar na
espacialidade de Sao Vicente e Santos? Para melhor apresentar esta problematica, o
trabalho esta organizado em trés capitulos.

O primeiro capitulo é dedicado ao estudo da formacédo do espaco vicentino e a
formacao de seu territério como conhecemos hoje, especialmente a partir do contexto
de formacao da industria cafeeira paulista. Esta atividade € precursora dos fenbmenos
de producéo e circulacdo do capital na regido da Baixada Santista, e possui papel
fundamental na construcdo dos alicerces econdémicos, politicos e sociais que mais
tarde servirdo como estrutura para a instalacdo do complexo industrial-portuario em
Santos e Cubatéo. A partir deste contexto, a Baixada Santista passa a se organizar

de maneira a atender as demandas que este capital industrial exige deste territorio.

O segundo capitulo apresenta o novo meio de transporte instalado entre os
municipios de Santos e Sdo Vicente, a fim de que se possa compreender quais 0S
agente envolvidos nos interesses de concretizacdo deste sistema de transporte, de
gue maneira ele foi desenvolvido e idealizado pelos agentes estatais e privados e a
qual parcela da populagéo este transporte atendera. Consideramos importante tratar
o VLT para indagar se esta nova modalidade estaria apontando para um novo papel

do Municipio na RMBS, ou se reforcaria sua condicao.

Por fim, o capitulo final tem por objetivo percorrer as bases tedricas para a

compreensdo e argumentacdo da hipotese levantada nesta pesquisa. Através do
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estudo sobre a formacéo da Regido Metropolitana da Baixada Santista chegou-se a
discusséo sobre a validade de assumir o carater pendular de Séo Vicente. Superada
a discussdo sobre o carater pendular do municipio, o conceito de mobilidade do
trabalho nos ajuda a compreender a fungéo de Sao Vicente na dinamica regional da
RMBS.
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1 A PRODUCAO DO ESPACO VICENTINO

Buscaremos entender, ao desenvolver deste capitulo, quais foram e ainda séo
as principais dinadmicas de reproducdo do espago urbano vicentino e como este se
insere no contexto espacial da Baixada Santista. Conseguir entender o “lugar” deste
municipio € compreender seu papel nas dindmicas de reproducdo capitalista da
economia paulista e de que maneira as recentes transformacdes espaciais aqui
vivenciadas atualmente possuem explicacdes que néo séo independentes do atual

momento de reproducéo capitalista.

O municipio de Sao Vicente faz parte da Regido Metropolitana da Baixada
Santistal (RMBS), no estado de Sdo Paulo, no Brasil. Com populacéo estimada pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica em 2019 de 365 798 habitantes, sendo
a segundo municipio mais populoso do litoral paulista, ficando atras apenas de

Santos. O mapa abaixo apresenta a divisdo politica da RMBS:

1 A Regido Metropolitana da Baixada Santista foi criada em 1996 a fim de que se tracasse planos de
desenvolvimento em comum paras as cidades que a comp8e nas areas de saude, saneamento, meio
ambiente, turismo, planejamento urbano, entre outros e esta institucionalizado através da Agéncia
Metropolitana da Baixada Santista, criada através da Lei Complementar n°853/98 .


https://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_da_Baixada_Santista
https://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_da_Baixada_Santista
https://pt.wikipedia.org/wiki/Unidades_federativas_do_Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Paulo_(estado)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/Instituto_Brasileiro_de_Geografia_e_Estat%C3%ADstica
https://pt.wikipedia.org/wiki/Litoral_de_S%C3%A3o_Paulo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Santos

Figura 1 — Mapa da Regido Metropolitana da Baixada Santista
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Assim como Santos, parte do territério de Sao Vicente se estende pelo

continente em duas porc¢des distintas e ligados por duas pontes: o bairro de Japui é

conectado a area insular pela Ponte Pénsil, construida em 1914 pelo engenheiro

Saturnino de Brito, no caminho que ruma a Praia Grande, e a Pontes dos Barreiros,

inaugurada em 1914 e construida para ligar o Vale do Ribeira & Santos, que conecta

a area insular a porcdo mais populosa da area continental que inclui os bairros do

Jardim Humaita, Parque Continental, Parque das Bandeiras, Jardim Rio Branco,

Samaritd, Vila Ema e o Quarentenario, situados ao longo da rodovia Padre Manuel da

Noébrega, entre Cubatéo, Praia Grande e a Escarpa da Serra do Mar. Abaixo, nota-se

como a llha de S&o Vicente conecta-se ao continente através destas duas pontes:


https://pt.wikipedia.org/wiki/Ponte_P%C3%AAnsil_de_S%C3%A3o_Vicente
https://pt.wikipedia.org/wiki/1914
https://pt.wikipedia.org/wiki/Engenharia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Saturnino_de_Brito
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Padre_Manuel_da_N%C3%B3brega
https://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Padre_Manuel_da_N%C3%B3brega
https://pt.wikipedia.org/wiki/Cubat%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/Praia_Grande_(S%C3%A3o_Paulo)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Serra_do_Mar
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Figura 2 — A duas pontes que conectam S&o Vicente Insular & Area Continental

Fonte: Google Earth, 2019.

Sao Vicente possui uma ocupacao muito antiga, datada do periodo Colonial,
guando, no ano de 1532, Martin Afonso de Souza fundou a Vila de Sdo Vicente, a
primeira Vila brasileira. Inserido num contexto de acumulagao primitiva do Capital, o
Brasil Colbnia, e consequentemente, S&o Vicente, jA nascem introduzidos em uma
l6gica econbmica até hoje vigente, reproduzidas para além de suas subsequentes
crises e producgdes do espaco no “Novo Mundo”. Sendo correto afirmar, portanto, que
todas as fases de ocupacao e producdo/reproducéo do espaco vicentino esta obedece

a esta logica capitalista.

Os séculos XVII e XVIII foram anos de um verdadeiro hiato de desenvolvimento
na Baixada Santista. Um desses fatores se resume as limitacdes geogréaficas na
expansdo do modelo agropecuario da cana-de-acucar. Frente a um primeiro momento
de destague no cenario nacional, que incentivou o povoamento e desenvolvimento
desta regido baseado na exploracédo da flora da Mata Atlantica e plantagdo de cana-
de-acUcar nos primeiros anos de colonizacdo, os anos 1700 e 1800 foram para a llha
de Sao Vicente, que agora comportava também o municipio de Santos, tempos de

estagnacdo econdmica e social’>. Isto porque devido a crescente demanda dos
produtos de exportagdo, a geografia da baixada santista mostrou-se um fator limitante

2 Associacdo dos Empresarios da Construcdo Civil da Baixada Santista (ASSECOB). Introducéo a
Formacao Econdmica da Baixada Santista. ASSECOB, 1984; p. 18.
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para a exploracdo comercial nhaquele momento. Em “A Industrializagdo da Baixada
Santista, estudo de um centro industrial satélite”, Léa Goldenstein (1972) ajuda-nos a
elucidar a problemética da ocupacdo da Baixada Santista com uma descricdo da
planicie, ao qual ela diz que estas

terras baixas, resultantes de processos recentes de
sedimentacéo fluvial e marinha; pela sua posicdo elas recebem
esses enormes mananciais de agua que descem das encostas
da Serra do Mar. Esses depdésitos sedimentares quaternarios
constituem uma pequena faixa, quem tem no maximo 24km de
largura. Apresentam-se praticamente sem declividade, o que os
torna impotentes para garantir o0 escoamento dessas mesmas
aguas e, como consequéncia, tem-se a formacao de meandros
e canais. Estes fazem parte da rede hidrografica rica, e mal
definida, incapaz de manter suas aguas dentro dos limites de um
leito, e, portanto, facilmente, sujeita a transbordamentos que
transformam extensas areas em verdadeiros charcos e
dificultam sobremodo a ocupa¢do humana. Sdo &rea em que
denominam dois tipos de vegeta¢do: a Jundu nas terras enxutas
(vegetacdo psamdfilica) os manguezais (vegetacdo halofilca)
nas terras constantemente alagadas, quer devido ao regime dos
rios, quer diretamente pelas marés, que fazem com que as
aguas do rio e das planicies de inundagéo tornem-se salobras,

e portanto, propicias ao tipo de vegetacdo dos mangues (1972,
pg. 21).

N&o possui razdo apenas geografica, resultado de fatores fisicos da regido, a
justificativa para um hiato (em relacdo a outras areas de povoamento do Brasil)
desenvolvimentista de Sao Vicente. Ha4 pelo menos outros trés fatores de ordem
sisttmica de decisdes por parte da Metropole que  justificam este hiato
desenvolvimentista: o primeiro se d& pelo inicio do cultivo agucareiro no Nordeste do
pais, segundo esta a transferéncia da capital da Capitania para Sao Paulo no final dos
anos 1600 apds, e por fim, jA em meados dos anos 1700 e com inicio do ciclo de
mineracao, Rio de Janeiro passa a ganhar muita atencao por se tornar o porto principal

para o escoamento destes minérios (ASSECOB, 1984).

A economia paulista do café, no século XIX e inicio do século XX, traz de volta
a Baixada Santista o capital necessario para seu desenvolvimento econdmico e social

apos anos de estagnacdo em funcdo do ndo aproveitamento de sua estrutura fisica
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para o desenvolvimento capitalista paulista®. E suas estruturas de transporte que ligam
o planalto a esta regido sdo elemento importante para compreender com esta

dindmica se desenvolveu.

A Rodovia Anchieta (SP-150) ndo foi a primeira forma de acesso das
mercadorias que saiam da Capital em direcdo ao litoral. Esta foi construida e
inaugurada em 1947 para substituir o transporte ferroviario administrado pela S&o
Paulo Railway (principal meio de transporte da circulacdo do café no Estado de S&o
Paulo no século XIX e inicio do século XX), saturada e incapaz de absorver a demanda
de mercadorias e transporte de carga que entdo passaram a se mover da capital para
o litoral e vice e versa. Marcando importante momento de industrializacéo da Baixada

Santista®.

Em seguida, inaugurada em 1974, a Rodovia dos Imigrantes (SP-160) passou
a ser a infraestrutura de transporte mais moderna entre Capital e Baixada Santista
tem importéancia indireta no marco do desenvolvimento capitalista da Baixada uma vez
gue sua funcao é quase exclusiva para transporte de veiculos de passeio, contribuindo
para o fluxo de turismo da regido e ndo estando diretamente ligado ao abastecimento
e transporte de cargas do complexo industrial-portuario do eixo RMBS-RMSP®, uma
vez que é apenas permitido o uso de caminhdes e demais veiculos de grande porte

na pista de subida da rodovia.

As Rodovias Anchieta e Imigrante tém papel central no desenvolvimento
capitalista da RMBS e sua integracdo com a Regidao Metropolitana de Sao Paulo

% Ibid., p.18-19.

4 GOLDENSTEIN, Léa. A Industrializagdo da Baixada Santista. Universidade de S&o Paulo, 1972; p.
71.

5 Léa Goldenstein (1972), em sua tese de doutoramento pela Universidade de Sao Paulo, elabora o
trabalho de grande importancia para o entendimento da dindmica econdmica da regido da Baixada
Santista. O complexo industrial de Cubatéo faz parte de uma dinamica industrial chamada pela autora
de “Centro Industrial Satélite”. Este complexo industrial-portuario € uma articulagao entre Sao Paulo, o
centro tomador de decisdes financeiras e politicas que regem as dindmicas de produgéo e circulagédo
e trabalho dos municipios de Santos, Cubatao.

Ainda segundo a autora, o centro industrial satélite de Cubaté@o néo pode ser considerado um complexo
industrial autdnomo pois “esta ligado a uma grande metrépole” (p.317), e que, portanto, ndo se pode
falar em uma “cidade industrial” e nem mesmo em uma “regido industrial’. E, ao invés disso, “um centro
de producdo industrial anexo a uma grande regido industrializada, fazendo parte de uma area
metropolitana” (p. 313).

Apensar disso, esta analise que classifica 0 complexo industrial-portuario a categoria de centro
industrial satélite, foi e ainda é capaz de articular os processos de urbanizacdo de toda a Baixada
Santista, principalmente Santos e S&o Vicente, além da propria Cubatéo.



17

(RMSP). A construcao destas rodovias refor¢cou as dinamicas econémicas e pautaram
processos de transformacao urbana advinda das atividades de producéo e circulagcéo

das mercadorias entre as duas regides.
1.1 A Producédo da Mancha Urbana Vicentina

No tocante a evolugdo da mancha urbana vicentina e de como ela acompanha
o desenvolvimento econdmico e técnico que atingiu a Baixada Santista a partir do ciclo
da café, através de, primeiro, a implantacéo e utilizacdo das Estradas de Ferro Santos-
Jundiai e da Estrada de Ferro Sorocabana, a fins logisticos de escoamento da
producédo do café até o Porto santista, depois da construcdo da Rodovia Anchieta, em
1947 durante o Governo de Adhemar de Barros, e por fim da construcdo da nova
Rodovia do planalto até a planicie, a Rodovia dos Imigrantes, em 1973, tudo isso
acompanhado pelo boom industrial de Cubatéo, entre a década de 1950-1960, &
crivel admitir que as consequéncia demograficas observadas em S&o Vicente sejam
a de um incremento consideravel como ja destacado anteriormente, tornando-se

marcos da urbanizacao vicentina.

No entanto, como se espacializou este fenomeno? De que a maneira a nova
ordem de desenvolvimento trazido pela industrializacdo de Cubatdo (como bem
analisou Goldenstein, 1972) trouxe transformacfes a S&o Vicente e quais as
consequéncias deste novo momento na cidade na organizacao de seu territorio? Para
tentar elucidar a questéo, recorremos ao estudo realizado por Odette Seabra, sobre 0
processo de ocupacao e verticalizacdo da orla maritima de Santos (1979), em “A
Muralha Que Cerca O Mar: Uma Modalidade de Uso do Solo Urbano”, elabora um
cartograma de uso e ocupacdo do solo da ilha de Sdo Vicente com a evolucdo da

mancha urbana de ambas cidades até aquele momento. Siga-se para analise:
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Figura 3 — Expansao da mancha urbana Vicentina (Periodo Colonial — 1950)
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No caso de Séo Vicente, Odette Seabra identifica em um primeiro
momento de ocupacao os lotes ao redor do Morro dos Barbosas entre os anos de
1820 e 1880, onde se encontram os bairros da Biquinha (o centro histérico de Séo
Vicente), Parque Bitaru (essencialmente residencial) e com acesso rapido ao centro
comercial da cidade. E, portanto, a partir da contextualizacéo de seu trabalho que a
autora aponta as construcdes de veraneio na orla maritima ndo sé de Santos, mas
também de S&o Vicente até a década de 1910, agora no bairro do Itararé. Modalidade
de ocupacéo do solo esta que ja esta inserida na conjuntura industrial do café, na
expansdo urbana de Sao Paulo, e que foi a percursora para as modificacdes
econOmicas e sociais da cidade, resultando dai uma nova estrutura urbana vicentina.
Ainda segundo a autora foi neste periodo que o povoamento da Area Continental de
S&o Vicente iniciou-se. O bairro do Samarita, o primeiro da area, formou-se junto a
Estacdo Ferroviaria Sorocabana, em trecho que liga Santos-Juquia, que foi
inaugurada em 1915.
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A partir de 1910, a terceira fase da evolugcdo da mancha urbana vicentina
observada por Odette Seabra se inicia com a economia do café ja consolidada, e
inclusive substituida por uma economia paulista industrial de base e do setor quimico
em Cubatdo, e a ocupacéo do solo vicentino atinge o interior da ilha, assim como a
continuidade da ocupacdo do solo na Area Continental com os bairros Vila Ema,
Parque das Bandeiras, Vila Matias e Vila lolanda, todos estes ainda muito ligados a
Estacdo Ferroviaria Sorocabana, como mostra no Estudo de Regionalizacdo do
Estado de Sado Paulo em mapa confeccionado pela EMPLASA S.A. no ano de 1992:

Figura 4 — Ocupacao da Area Continental de S&o Vicente
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Fonte: EMPLASA, 1992.
A Area Continental, j4 em meados dos anos 1980, representava o vetor de

maior crescimento demografico da cidade, expandindo-se em direcédo as suas duas
vias principais (a Rodovia Padre Manuel da Nobrega e a Avenida Quarentenario)
como o principal suporte para seu crescimento e desenvolvimento. Hoje, sdo cerca de
10 bairros e cerca de 150mil habitantes de um total de 355mil total do Municipio. O
mapa a seguir ilustra como o municipio se encontra em relacdo a ocupacao de seu

solo e o atual estagio de desenvolvimento urbano:
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Mapa 1 — Ocupacédo do Solo de Sao Vicente
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Elaboracgéo: LEITE, Victor. 2019. Fonte: IBGE, 2010.

Como pode ser observado no mapa, a area insular ja se encontra em estagio
de completa ocupacdo de seu solo. E também ali que as principais atividades de
comercio e servico da cidade se desenvolvem. E ainda, na area insular que os
principais servicos publicos se concentram, como a prefeitura, cAmara municipal
secretarias municipais, etc.

J& no tocante a area continental, restam as funcfes de habitacdo e comercio
de abastecimento da propria comunidade, dando a ela uma caracteristica mais
periférica em relacdo & area insular da cidade. E ainda na Area Continental de S&o
Vicente que se encontram o Parque Estadual da Serra do Mar e uma vasta area de
mangue devidamente protegidas por legislagéo federal, imposicdo esta que conflita
com o carater de expansao demografica da area.

Para além de uma espacializacdo da ocupacédo do solo de Séao Vicente, os
mapas a seguir apresentam, respectivamente, as taxas de Densidade Demograéfica e
a renda mensal da populacédo vicentina divididas por setores censitarios Censo IBGE
de 2010:
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Mapa 2 — Densidade Demogréafica de Sao Vicente por Setor Censitario
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Mapa 3 — Renda Mensal por Setor Censitario
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E possivel aferir dos dois Ultimos mapas apresentados que os Setores
Censitarios de maior adensamento populacional que correspondem aos bairros do
Itararé e da Biquinha sdo também o que possuem a maior renda mensal registradas
pelo Censo de 2010. S&o nestas areas que dois processos articulados revelam essa
situacdo: verticalidade das residéncias ali postas e o uso do solo relacionado ao
carater balneério da cidade como dito em SEABRA (1979).

Ha de se notar, também, que na porgéo sudoeste da area insular do municipio,
onde se encontra o bairro México 70, ha uma alta taxa de densidade demografica

contrastada com baixa renda média destes setores censitarios.

Temos, assim, uma primeira aproximac¢ao para o entendimento do municipio
de Sao Vicente. Intensamente inserido em um contexto de industrializacdo de
Cubatao, a cidade passou a crescer de maneira desigual em seus diferentes bairros
a partir dos anos 1940, criando, em sua esséncia, bairros intimamente ligados a
questao industrial-portuéria no interior da ilha e na Area Continental, enquanto que o
carater balneario e turistico da cidade se materializa nos bairros préximos a praia.
Inegavel é a importancia da Estrada de Ferro Sorocabana e a Rodovia dos Imigrantes
no desenvolvimento da cidade e sendo os elementos materiais de maior relevancia
para a “modernidade” vicentina pois articulam o municipio a Sdo Paulo em diferentes

momentos, que podem ser resumidos a dois processos de producédo espacial:

1) a construcdo do trecho Juquia-Santos da Estrada de Ferro Sorocabana
juntamente a Rodovia Padre Manoel da Nobrega contribuindo para a producéo do

espaco da area continental vicentina, e

2) a implantacdo Rodovia dos Imigrantes, que contribuiu para o adensamento
dos bairros ao seu redor e, o papel de Sdo Vicente como municipio turistico, mas
ampliando a expanséo urbana, relacionada, sobretudo a concentracdo de populagéo

trabalhadora de outras localidades da RMBS, como Cubatao

A evolucdo da mancha urbana de S&o Vicente esta também intricadamente

associada a evolugdo populacional que também exercerd& um papel no

desenvolvimento capitalista regional.

A segunda metade do século XIX voltou a deixar a Baixada Santista em um

lugar de destaque na moderna economia paulista devido a industria do café, momento



23

no qual observamos que surgem as bases que regem a producéo e reproducéo do
espaco vicentino se formaram. Em um contexto estadual, a economia do café facilitou
e permitiu que a industrializacdo de S&o Paulo ocupasse lugar de destaque e fez com
que Sao Paulo puxasse o carro da modernizacdo industrial e consequente

urbanizacdo da sociedade brasileira.

Milton Santos (1993), ao dissertar sobre a urbanizagcéo brasileira lanca as
bases para a compreensdo da modernizacdo do nosso territério e como 0 processo
de urbanizacéo foi impulsionado pela industrializacdo que Sao Paulo vivenciou: “ a
partir dos anos 1940-1950, é essa a logica de industrializagdo que prevalece: o termo
industrializacdo ndo pode ser tomado, aqui, em seu sentido estrito, isto €, como
criacao de atividades industriais nos lugares, mas em sua mais ampla significacao,
como processo social complexo, que tanto inclui a formacdo de um mercado nacional,
guanto os esforcos de equipamento do territério para torna-lo integrado, como a
expansdo do consumo de formas diversas, o que impulsiona a vida de relactes (leia-
se terciarizacdo) e ativa o préprio processo de urbanizacdo. Essa nova base
econbmica ultrapassa o nivel regional, para situar-se na escala do pais; por isso, a
partir dai, uma urbanizacdo cada vez mais envolvente e mais presente no territorio
da-se com crescimento demogréafico sustentado pelas cidades médias e maiores,

incluidas, naturalmente, as capitais de Estado (pg.30)”.

Para compreendermos, portanto, quais as atuais dindmicas atuantes em S&o
Vicente, precisamos entender o que significa a modernizacdo de nosso territorio e
como esta foi capaz de modificar o espaco vicentino. SANTOS (1993), no excerto
acima, nos da a base para a compreensdo do processo de modernizacdo da
sociedade brasileira. Em Sdo Paulo, impulsionado pela economia do café dando as
bases técnicas assim como a mado de obra que saiu do trabalho rural, a
industrializacdo serviu como um instrumento de mudanca no paradigma social
paulista, tornando a cidade como produtora das riquezas e centralizadora das
dindmicas sociais, dai culminando no processo de urbanizagédo causada também pela
explosdo demografica. Milton, em escala nacional, busca evidenciar, dando a devida
importancia, para o boom demografico observado no brasil no inicio do século XX,
destacando que apenas 4 cidades possuiam mais de 100 mil habitantes em 1900 no
Brasil, sendo elas Rio de Janeiro (691 595), Sado Paulo (239 820), Salvador (205 813)
e Recife (113 106) (1993, pg. 23). 60 anos depois, a cidade de Sao Paulo possuia
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uma populacéao total de 3 820 303 habitantes, crescendo 15 vezes em apenas 60 anos
em seu tamanho. Junto a demografia, Milton destaca o papel da terceirizacdo da
sociedade, o que de fato daria qualidade, a urbanizacdo. Em 1920, o setor primario
possuia 6 377 000 de pessoas ativas, em 1940, 9 732 000, dando um incremento de
aproximadamente 60% em 20 anos. No setor terciario, em 1920 cerca de 1 509 00
pessoas participavam desta atividade enquanto que em 1940 haviam 3 412 000,
aumentando em 130% (1993, pg. 25).

Para entendermos esse processo na Baixada Santista, recorremos ao capitulo
“A populacao Regional” do livro organizado por Aroldo de Azevedo (1965) “A Baixada
Santista — aspectos geograficos, volume II”. Neste capitulo, o autor procura desvendar
os fatores do aumento demografico que se verificou na Baixada Santista a partir da
economia do café, trazendo dai, dados estatisticos ainda dos primeiros anos do século
XIX. Sera feito uso apenas dos dados pelo autor apresentados a partir do século XX,
afim de que possamos compreender a evolucdo demogréfica de Sdo Vicente no
século XX:

Tabela 1 — Evolucédo da Populacédo do Municipio de Sao Vicente.

1900 | 1920 | 1934 | 1940 1950 1960 1970 1980 1991 2000

4004 | 7656 |13238| 17294 | 31684 | 77208 | 117856 | 193002 | 268 618 | 303 551
Fonte: USP, 1965 e IBGE, 2010.

Foi durante as décadas de 1970-1980 e 1980-1990 que Sé&o Vicente viu sua
populacdo aumentar cerca de 150 000 habitantes em 20 anos, chegando apenas em
1970 a casa das centenas de milhares de habitantes, indice este que Rio de Janeiro,
Séo Paulo, Salvador e Recife ja haviam alcancado em 1900 (SANTOS, 1993).

Tendo em vista que neste periodo a Baixada Santista experimentava um
processo industrializacdo (GOLDENSTEIN, 1972), em Sao Vicente os resultados
deste processo obtiveram reflexo quase que instantaneamente no Municipio. Este
movimento que se observou de aumento vertiginoso a partir de 1970 teve seus
primeiros indicio ainda no decorrer dos anos 1950-1960. S&o Vicente viu sua

populacdo mais que duplicar neste periodo.

Curioso, no entanto € que Léa Goldenstein também mostra que a taxa de

urbanizacdo em S&o Vicente atinge ja em 1940 75% (pg. 99), chegando em 1960 a
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99,0%, se mostrando muito superior aos indices de evolucdo nacional que Milton

Santos indica em 1993:

Tabela 2 — Taxa de Urbanizagéo Brasil x Sao Vicente.

Brasil
(%)

1940 26,35 75,1
1950 36,16 88,6

S.V. (%)

1960 45,52 99
1970 56,8 99
1980 68,86 99
1991 77,13 99

Fonte: SANTOS, 1993 e GOLDENSTEIN, 1972.

E possivel dizer, portanto, que no que se refere ao gradual aumento da
populacao absoluta de S&o Vicente, obedeceu-se uma ordem de conjuntura sistémica
associavel, ou seja, no plano nacional a industrializa¢édo foi acompanhada do aumento
populacional no pais, coisa esta que também se observou no municipio de Sao
Vicente em relacdo a industrializacdo da Baixada Santista através das industrias que
se instalaram em Cubatéo e sua respectiva construcdo do polo industrial. No entanto,
diferentemente do que se observa em escala nacional apontado por SANTOS (1993),
h& muito que Sao Vicente possui sua populacdo essencialmente urbana e residencial.
Em dados atualizados pelo SEDAE, Séo Vicente, hoje, possui taxa de 99,81% de

urbanizagéo.

Desde meados do século XIX Sdo Vicente acompanhou o desenvolvimento do
capitalismo industrial da Baixada Santista, ndo comportando as industrias que se
instalaram nesta regido, nem tendo papel centralizador desta atividade como possui
seu municipio vizinho Santos, mas comportando a massa trabalhadora destas
atividades. Isto pode ser aceito devido ao aumento populacional tanto na economia
do café como nas industrias do setor Quimico, Metallrgico e etc. que fizeram de

Cubatao seu terreno.

Admitir esta fungcdo do municipio dentro da logica capitalista da RMBS é
guestao chave para entender o papel da mobilidade e compreenséo do contexto e da
logica em que o Veiculo Leve sobre Trilhos, obra do Governo do Estado, esta inserido

na Baixada Santista, e mais especificamente em Sao Vicente.
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2 O VEICULO LEVE SOBRE TRILHOS (VLT)

CARLOS (2011) aponta para o trabalho enquanto um elemento “criador de
formas”, e “em uma grande cidade, as formas urbanas se recriam constantemente,
ganhando sempre novos sentidos” (p.34). E este excerto define muito bem a funcéo
que a estrada de ferro Juguei-Santos teve ao longo dos anos: Antes, uma de linha de
transporte de cargas. Hoje a mesma linha ganha uma nova significacdo, a de
transporte de pessoas em uma modalidade nova de transporte urbana: O Veiculo
Leve Sobre Trilhos. Esta nova significacdo faz parte de um novo momento no
processo reproducado do capital na RMBS.

O espaco que comporta a linha ferro que hoje circula o VLT, sofreu influencias
de acordo com as necessidades e interesses de reproducdo do capital em cada
momento. Conforme observou-se na formacdo da &rea continental vicentina em
funcdo da linha férrea ali, novas formas e conteudos sociais foram produzidos e
articulados as necessidades do chamado complexo industrial-portuario. Conforme as
atividades que ali se desenvolveram, tornaram-se saturadas, porque o préprio
complexo foi se transformando, a regido e suas estruturas sdo ressignificadas e
reproduzidas sobre outras perspectivas e necessidades que o capital impde. Antes
(pela via férrea) uma estrutura de transporte de mercadorias, hoje uma estrutura (o
VLT) que viabiliza o deslocamento da classe trabalhadora, portanto, sua mobilizagcéo

pelo capital.

O Veiculo Leve Sobre Trilhos € o mais novo projeto de mobilidade urbana na
regido da Baixada Santista. Seu projeto relaciona ao processo de Metropolizagéo da
regido e a justificativa se pauta na modernizacdo dos sistemas de transporte e
mobilidade, através da implantacao d este novo modal, uma vez que ha uma crescente

demanda e os sistemas de mobilidade hoje encontrados na regido estdo saturados.

O projeto do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT)® da Regido Metropolitana da

Baixada Santista (RMBS) faz parte do chamado Sistema Integrado Metropolitano

¢ Projeto do Governo do Estado de Sao Paulo e coordenado pela Secretaria dos Transportes
Metropolitanos por meio da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sdo Paulo
(EMTU/SP). Visando reestruturar o transporte publico da RMBS, o Sistema Integrado Metropolitano
(SIM) se caracteriza por uma rede de transportes coletivos de média capacidade, composta por um
sistema de VLT e demais linhas dnibus metropolitanos e municipais, que operariam de forma
integrada.
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(SIM) da referida regido. Quando da apresentacao do empreendimento em audiéncia
publica realizada em agosto de 2011, estava prevista a construcdo de uma rede com
cinco trechos seguindo um horizonte de curto, médio e longo prazos para a
implantacéo de cada um. Os dois primeiros trechos, definidos como prioritarios e com
implantacdo a curto prazo, eram Barreiros-Porto, que faria a ligacdo entre os
municipios de S&o Vicente e Santos, e Conselheiro Nébias-Valongo, ja inteiramente
em Santos. Os dois trechos cuja implanta¢cdo se daria no médio prazo eram Barreiros-
Samarita, no municipio de Sao Vicente, e Conselheiro Nébias-Ferry Boat, em Santos.
Por fim, o quinto e ultimo trecho, com implantacdo prevista para longo prazo, era o
Samaritd-Tatico, que ligaria S&o Vicente ao municipio de Praia Grande.
Posteriormente, este ultimo trecho deixou de fazer parte do projeto do SIM e o quarto
trecho passou a se chamar Conselheiro Nébias-Ponta da Praia. Abaixo, encontra-se

a atual situacdo do VLT nos municipios de Santos e Sao Vicente:

Figura 5 - Tracado atual do Veiculo Leve sobre Trilhos.
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Fonte: EMTU, 2019

A operacao do VLT da Baixada Santista é definida por meio de uma Parceria
Publico-Privada (PPP), na forma de uma concesséao patrocinada do SIM da RMBS. O
objeto da concesséo € a prestacao dos servicos publicos de transporte urbano coletivo
intermunicipal, por 6nibus, VLT e demais veiculos de baixa e média capacidade,
contemplando o fornecimento de sistemas e de veiculos, operacdo e manutencao.
Dessa forma, o contrato de concesséo prevé a integracdo dos modos 6nibus e VLT

no ambito do SIM. O prazo do contrato é de 20 anos, sendo o poder concedente 0
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Governo do Estado de Sdo Paulo e a interveniente-anuente e gerenciadora do
contrato, a EMTU/SP. Concluida a licitagcdo em fins de 2014, a responsabilidade pela
operacdo passou para o consoércio BR Mobilidade, formado pelas empresas Viagédo
Piracicabana Ltda. e Comporte Participagcbes S.A., Unico licitante a apresentar
proposta, o qual assinou o contrato da PPP em 23 de junho de 2015 no valor de R$

5,6 bilhdes. A operacédo do VLT por parte do consércio comecou em junho de 2016.

As PPPs sédo uma “concessao de servigo publico que possui como objetivo
atrair o investimento privado, nacional ou estrangeiro, para a viabilizacdo de projetos
de grande vulto que ndo podem ser suportados apenas pela administracdo publica.
Em contrapartida, ao parceiro privado (contratado) é garantido um retorno minimo
sobre o capital investido, mediante uma contraprestacdo paga pelo parceiro publico a
longo prazo, gerando despesas de carater continuado ao ente publico”. E regida pela
lei 11.079/2004, de caréater geral nacional e de observancia obrigatéria por todos os
entes da administragao direta e indireta dos Poderes Executivo e Legislativo, pois
editada pela Unido no exercicio da competéncia prevista no artigo 22, XXVII, da

Constituicao Federal.

A Concesséao Patrocinada é a modalidade de parceria publico-privada em que
as tarifas cobradas dos usuarios ndo sdo satisfatérias para compensar 0s
investimentos realizados pelo parceiro privado. Sendo assim, na concessao
patrocinada, o poder publico, em adicdo as tarifas cobradas dos usuarios,
complementa a remuneragédo do parceiro privado por meio de aportes regulares de
recursos orcamentarios (contraprestacdes do poder publico)?.

O que o sistema de PPP revela, nestas Ultimas décadas, é a crise, na qual o
Estado perde arrecadacdo e poder de intervencdo na economia e obras de
infraestrutura, ao mesmo tempo em que favorece a iniciativa privada, com a
concessado de servigos publicos, tornando-os cada vez mais onerosos a maioria da
populacdo. As empresas privadas investem nestas parcerias porque almejam
alcancar lucros ampliados; a oferta universal de servi¢os, portanto, passa a ser cada

vez mais um projeto social distante, aumentando as desigualdades. No que tange a

7 Disponivel em: <https://jus.com.br/artigos/58271/principais-aspectos-das-parcerias-publico-privadas-
ppp> (Acesso em: jun/2019);

8 Disponivel em: <http://www.pppbrasil.com.br/portal/content/concess%C3%A30-patrocinada>
(Acesso em: jun/2019).


https://jus.com.br/artigos/58271/principais-aspectos-das-parcerias-publico-privadas-ppp
https://jus.com.br/artigos/58271/principais-aspectos-das-parcerias-publico-privadas-ppp
http://www.pppbrasil.com.br/portal/content/concess%C3%A3o-patrocinada
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producdo do espaco, trata-se do aprofundamento de sua privatizacdo, uma vez que

sua producéao visa sobretudo torna-lo lucrativo.

O formato da parceria que o Governo do Estado encontrou para viabilizar este
projeto de mobilidade urbana na RMBS elucida um duplo carater deste projeto em
Sédo Vicente. Nao que ao idealizar este nhovo modal para a regido, os agentes
envolvidos ja agissem nesta dupla faceta do projeto, mas que uma seria consequéncia
direta e que traria ganhos ndo s6 no campo politico e social, mas também no plano

de reproducéo do capital e do espaco ao qual o tracado do VLT encontra-se.

2.1 O Fluxo Populacional Vicentino.

Apresentar um novo plano de mobilidade urbana para a regi&o demandou dos
agentes envolvidos conhecer as caracteristicas e peculiaridades (se é que as existem)
da populacdo da RMBS, e neste caso especificamente de Sdo Vicente. Para tal, a
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU) realizou uma pesquisa
origem-destino. Esta pesquisa objetiva conhecer o padrdo de deslocamentos, em
razdo das caracteristicas socioecondmicas da populacao, assim como a localizacéo
dos polos de producéo e atracdo de viagens segundo os motivos trabalho, estudos,
compras, lazer e outros, assim como fornecer insumos para formulacao de politicas

publicas, nas areas de planejamento urbano, transporte e de outras infraestruturas.

A ultima pesquisa origem-destino da EMTU, de 2012, aponta que diariamente
séo realizadas cerca de 2 milhdes de viagens na RMBS, e que a llha de S&o Vicente
concentra uma alta densidade desta geracdo de viagens, como mostra imagem a

seqguir:
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Figura 6 — Densidade de Geracao Viagens por Municipios por Setor Censitario.
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Fica claro pela figura acima apresentada que os municipios de Sao Vicente,
Praia Grande, Santos e Cubatdo s&do os responsaveis pelas maiores taxas de
densidades de viagens diarias na RMBS. Primeiro, porque estdo nestas cidades as
redes de transportes mais complexas responsaveis pelo atendimento de maior
demanda da Baixada Santista devido a oferta de servigos que estas quatro cidades
dispdem para a manutencdo do trabalho e lazer, e segundo, por que 0s numeros
absolutos populacionais estdo também concentrados nestas quatro cidades de maior

origem de viagens diarias.

As duas figuras a seguir, apresentam as taxas de origem e destino das viagens

diariamente realizadas na Baixada Santista:



31

Figura 7 — Origem das viagens por Setor Censitario.
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Na figura 2 observa-se que as principais origens de viagens realizadas
diariamente no periodo de pico na Baixada Santista justamente do complexo das
quatro principais cidades que a comp®e: Praia Grande, Sao Vicente, Santos e
Cubatdo. O método usado pela EMTU para a confec¢do destes mapas € de origem

do IBGE e Setores Censitarios, que sao

unidades territoriais de coleta das operacdes censitarias,
definido pelo IBGE, com limites fisicos identificados, em areas
continuas e respeitando a divisdo politico-administrativa do
Brasil (Fonte: <http://dados.gov.br/dataset/setores-censitarios>.

Acesso em ago/ 2019).

E por este motivo que muitos dos Setores Censitarios dos mapas
confeccionados pela EMTU estarem com o valor minimo de origem e destino das
viagens. Em muitos destes Setores ndao ha qualquer ocupacdo humana,
principalmente nos que possuem geometria desproporcionalmente grande, uma vez

gue sao 0s que estdo jA em area de Escarpa da Serra do Mar.


http://dados.gov.br/dataset/setores-censitarios
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Figura 8 — Destino das viagens por Setor Censitario.
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A figura 3 dos dados apresentados pela EMTU apresenta os principais destinos
destas mesmas viagens diarias contabilizadas em horarios de pico na Baixada
Santista. Nesta figura, Cubatéo, Praia Grande e Santos possuem 0s maiores indices
contabilizados, enquanto que Sao Vicente apresenta um fendmeno diferente: ndo se
coloca como principal destino destas viagens matutinas. No caso de Cubatéo, isto se
explica ao complexo industrial ali presente que atrai grande numero de pessoas
diariamente para seu territorio. Santos, enquanto principal cidade da regido, comporta
as estruturas de servigos, como universidades, escolas, hospitais, sedes regionais de
empresas, comércios mais especializados, entre outras, justificando, portanto, uma

alta taxa de destino destas viagens.

Fica claro, portanto, que Séo Vicente figura entre umas das cidades em que
mais pessoas se deslocam para realizar suas atividades diarias (seja trabalho, estudo
ou lazer) ao mesmo tempo que ndo esta entre a origem final destas viagens diarias.

Existe, portanto, um carater pendular na mobilidade da populacéo vicentina.
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Os movimentos pendulares séo os responsaveis pelo volume de populacéo que
exerce suas atividades (trabalho, estudo, servicos, lazer, etc.) fora de seu municipio
de residéncia. Os estudos de sobre este fenbmeno séo importantes indicativos da
integragao regional de uma ou mais regides metropolitanas, e destacam ainda mais o
papel das infraestruturas de transporte em uma regidao que se pretende “integrada”.
Moura, Castello Branco e Freitas Firkowski (2005) em estudos sobre os movimentos
pendulares®, ao definem-os como “deslocamentos entre o municipio de residéncia e
outros municipios, com finalidade especifica”, e afirmam que a discussdo sobre o
movimento pendular é “indissociével da de mobilidade [...]. E ela que vai caracterizar
a vida urbana atual, acentuando a importancia dos transportes”. E ao relacionar a
mobilidade urbana aos movimentos pendulares, usam de Andan, D’Arcier e Raux!©
(1994) para salientar o conceito de mobilidade, definido como o ‘“conjunto de
deslocamentos que o individuo efetua para executar os atos de sua vida cotidiana

(trabalho, compras, lazer)’.

A pesquisa OD da RMBS de 2012 traz ainda um comparativo da variagdo dos
principais modais utilizados nestes traslados diarios da regido, conforme a figura

abaixo:

9 MOURA, R.; CASTELLO BRANCO, M.L.G.; FIRKOWSKI, Olga de Lucia C. de Freitas. Movimento
pendular e perspectiva de pesquisa em aglomerados urbanos. Sdo Paulo em Perspectiva. vol. 19 n° 4,
Séo Paulo oct./dec. 2005.

10 ANDAN, O.; D'ARCIER, B.F.; RAUX, C. Mouvements, déplacements, transport: la mobilité quotidiene.
In: AURAY, J. P.; BAILLY, A.; DERYCKE, P. H.; HURIOT, J. M. (Org.). Encyclopédie d'économie
spatiale: concepts - comportements - organisations. Paris: Economica, 1994. p. 247-252.
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Figura 9 — Modais de Viagem por municipio.
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Em todas as principais cidades da RMBS, o transporte coletivo € o mais
utilizado pela populagéo e suas atividades diarias desde a Ultima pesquisa realizada
em 2007. Para os anos de 2012 séo 3 fatos novos de grande relevancia que cabem
ser colocados aqui. O primeiro € que a demanda pela utilizagdo de transporte publico
aumentou nos 5 anos que dividem as duas pesquisas aqui comparadas, com excecao
de Cubatdo que observou um aumento no transporte individual de sua populagéo.
Santos, viu sua populacdo crescer nas taxas de transporte tanto coletivos quanto
individuais em detrimento de uma diminuicdo significativa da utilizacdo do traslado a
pé. Similar ao que ocorreu em S&o Vicente, onde a escolha por um transporte coletivo
aumentou no mesmo cenario em que o transporte individual permaneceu estatico e
as viagens a pé foram as que perderam proporcionalmente para o incremento do
transporte coletivo. Vale ainda ressaltar, que Praia Grande também viu suas taxas no

uso do transporte coletivo aumentar nestes 5 anos.

A EMTU é responsavel pelo gerenciamento de transporte coletivo
intermunicipal metropolitano das regifes de Campinas, Baixada Santista, Sdo Paulo
e Vale do Paraiba, agregando um total de 27,6 milhdes de passageiros e 107
municipios inclusos. Na RMBS, com uma populacdo fixa de 1,8 milhdes e PIB

agregado de 41bilh&es de reais, a EMTU contabilizou em seu relatério anual de 2014
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um total de 5 milhdes de passageiros transportados, com uma média em dia Gtil de

218 mil e 113mil viagens realizadas.

Ressalta-se ainda que esta pesquisa OD realizada pela EMTU em 2012 ja se
encontrava em um contexto de necessidade e “vontade” dos agentes envolvidos para
a implementacédo do VLT na RMBS, e que, portanto, os nimeros aqui apresentados
contribuiram para que o Estado justificasse a necessidade pensar novas
possibilidades de mobilidade urbana para estas cidades.

Como parte de implantagcdo do VLT, por forca de lei'l, exige-se seja feito um

Estudo de Impacto Ambiental e Relatorio de Impacto Ambiental (o EIA/RIMA).

No ano de 2009 a Secretaria de Transportes Metropolitanos do Estado de Séo
Paulo apresenta o primeiro EIA/RIMA para a implementagdo do primeiro trecho do
Veiculo Leve sobre Trilhos na Baixada Santista (Estacdo Barreiros — Conselheiro
Nébias), em contrato realizado com a empresa Walm Engenharia e Tecnologia
Ambiental'?, esta seria o primeiro estudo de viabilidade ambiental de implantacédo da

nova modalidade de transporte coletivo urbana a ser instalada na regio.

Em suas justificativas para a instalacdo do projeto estavam: 1. Racionalizar e
modernizar o sistema de transportes metropolitanos na RMBS; 2. Permitir o uso da
faixa ferroviaria de patriménio da CPTM, incorporando este importante eixo de
deslocamento na estruturagdo de um Sistema de Transportes Metropolitanos; 3.
Atender a demanda por transporte do municipio de Santos, que concentra de 70 a
75% do destino final das viagens originarias dos outros municipios da Regido
Metropolitana da Baixada Santista, além de se constituir um polo turistico e de
negécios. (EMTU, 2009).

Ainda mais ambicioso dos resultados que o VLT trara para a Baixada Santista,
o EIA do segundo trecho do VLT (Conselheiro — Valongo), editado em 2015, aponta
justificativas que fazem do VLT um projeto inevitavel para o “progresso” da regido ao

indicar que “o SIM-VLT busca, de um lado, implantar um projeto que estrutura o

1 Resolugdo Complementar 9/1987.
<http://www.mp.go.gov.br/nat_sucroalcooleiro/Documentos/legislacao/Geral/est_imp_amb/eia3.pdf>
(acesso: jan/2020)

12 “A ' Walm Engenharia e Tecnologia Ambiental € uma empresa brasileira precursora na gestéo e
planejamento ambiental. Desde 1992, a Walm vem desenvolvendo projetos de grande magnitude em
todo territério nacional, sempre conciliando o desenvolvimento com a qualidade socioambiental”.
<http://www.walmambiental.com.br/> (acesso em: ago./2019).


http://www.mp.go.gov.br/nat_sucroalcooleiro/Documentos/legislacao/Geral/est_imp_amb/eia3.pdf
http://www.walmambiental.com.br/
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sistema de transporte coletivo e, de outro, ser elemento para desencadear a
requalificagao urbana ao longo de toda a RMBS (EMTU, 2015)” e que “a implantagao
de uma rede de VLT fornece a oportunidade, portanto, para um questionamento dos
pressupostos urbanisticos até entdo adotados, podendo ser utilizada também como

vetor de renovacéao e requalificacdo urbana (EMTU, 2015).

A andlise do EIA/RIMA nos ajuda a entender quais sdo 0s objetivos do Estado
e da iniciativa privada ao elaborar um novo modal de transporte para os municipios
de Séao Vicente. “Modernizagao”, “racionalizagao” e “progresso” sao termos que estes
agentes lancam para a populacdo a fim de que as justificativas para este
empreendimento, e de que o VLT, inclusive, possui potencial para questionar os
pressupostos urbanisticos atuais. Porém se “modernizacdo”, “racionalizagdo” do
espaco e “progresso” ja sdo pressupostos urbanisticos que o capital implica nas
cidades, uma vez que sdo estes 0s pressupostos as préoprias condicbes para a
reproducdo continua do capital, de que maneira este empreendimento os conflita?
Nesta pesquisa, entendemos que o VLT atua como um instrumento de reforco dos
ditos “pressupostos urbanisticos” uma vez que este atua como mais um elemento da
mobilidade urbana, e que possui funcédo diretamente ligada as necessidades de

reproducao do capital.
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3 O PAPEL DE SAO VICENTE NA RMBS

Até aqui, nesta pesquisa, foi feito um estudo acerca do municipio de
S&o Vicente e 0s processos responsaveis por transformar a populacao e seu territorio
além da apresentacdo sobre esta nova estrutura de transporte entre Santos e S&o
Vicente, o Veiculo Leve sobre Trilho, que faz parte de uma légica de integracdo
regional. No capitulo que segue, entenderemos quais os fendbmenos por tras desta

integracao e que papel o VLT cumpre dentro desta dinamica regional.

Goldenstein (1972), ao apresentar Complexo Industrial-Portuario da
Baixada Santista revelou que a implantacéo das industrias no municipio de Cubatéo
esteve associada a uma estratégia do local, pela proximidade ao Porto Santista que
beneficiaria 0 escoamento de produtos e, ao mesmo tempo, de encabecada por Sao
Paulo, centro nas tomadas de decisdes financeiras e politicas. Esse complexo
Industrial-Portuério, significa, ao nosso ver, 0 momento principal do desenvolvimento

capitalista industrial na Baixada Santista durante o século XX.

As consequéncias deste boom industrial que integrou ainda mais
Santos e Cubatdo, no entanto, ndo estdo exclusivamente centralizadas nestes
municipios. Toda a Baixada Santista foi inserida nesta fase de reproducao capitalista
sob comando do Planalto Paulista. Indicativo disto é que até meados de 1960, a
Baixada Santista era extensivamente uma regiao de producéo agricola e Sdo Vicente
apesar de ja altamente urbanizada, era carente de equipamentos urbanos essenciais
na extensao de todo o seu territrio, a ndo ser nas porcdes balnearias que serviam de

segunda residéncia a elite paulistana.

A consequéncia direta da formacdo deste complexo industrial
portuéario é o exponencial crescimento populacional ja indicado no Capitulo 1, quando
observamos que em apenas uma década (entre 1940 — 1950) a populacdo do
municipio praticamente dobrou, indo de 17.200 habitantes para 31.600. No intervalo
seguinte, entre 1950 — 1960 a populagdo mais que dobra, atingindo 77.200 habitantes,
contribuindo, assim para uma ocupacao territorial avancada no municipio. Quanto a
este consideravel aumento populacional, GOLDENSTEIN ja indica em sua tese que
gue o fendmeno industrial modificou completamente as estruturas socias e urbanas

da Baixada Santista ao indicar que:
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“Se do ponto de vista financeiro, técnico e
comercial as industrias que estao vinculadas a Sao Paulo, do
ponto de vista da mao de obra ver-se-a que foram eliminadas as
fronteiras municipais e mesmo as distancias. Os quatro
principais municipios da Baixada Santista constituem um todo no
qual, para buscar diferenciacdes, foi preciso levar a pesquisa a
um maior aprofundamento de modo que esta nova concentracédo
urbana, consequéncia direta do surto de industrializacdo, e
portando da criacdo de empregos, pudesse ser analisada e
compreendida” (1972, p. 15).

No trecho acima, ao afirmar que “os quatro municipios da Baixada
Santista constituem um todo”, referindo-se a Cubatéo, Guaruja, Santos e Sao Vicente
(Praia Grande, hoje, considerado um dos quatro municipios principais da Baixada
Santista, tornou-se autbnoma de Sao Vicente apenas em 1967), Goldenstein nos da
indicativo da transformacdo social e politica que a Baixada Santista estava
vivenciando na década da formac&o do complexo Industrial-Portuario. Era entdo, um
primeiro sinal de integracdo entre estes municipios em funcdo desta nova etapa de
desenvolvimento capitalista na Baixada Santista. Momento este que desencadearia

na institucionalizacdo da Regido Metropolitana da Baixada Santista em 1996.

E que para alimentar as recentes atividades industriais do municipio
de Cubatdo, Goldenstein (1972, p. 264) identifica uma dinamica de pendularidade
entre a forca trabalhadora de Santos e Sdo Vicente para Cubatdo. A autora entéo,
apresenta dados mostrando que 65% da mao-de-obra sdo originais de Santos e Sao

Vicente.

No excerto abaixo, Goldenstein nos da um indicativo de como esta
dindmica econdmica se impde na Baixada Santista e como a partir dela o espaco

vicentino se organiza de maneira a privilegiar a reproducéo deste capital industrial:

“Os fluxos diarios que se estabelecem, num
movimento pendular, constituem, juntamente com os de matéria-
prima, os maiores fatores de entrosamento entre Santos, S0
Vicente e Cubatdo, j& que os grandes fluxos financeiros e de
produtos acabados fazem-se quase exclusivamente com o
Planalto” (1972, p. 264).
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Assim, o capital industrial responsavel por mudar as dinamicas
espaciais na Baixada Santista, estdo diretamente ligados ao Planalto, que por sua vez
atribuiram as func¢des de producdo e circulacdo ao Complexo Industrial-Portuario
entre Cubatéo e Santos respectivamente e a S&o Vicente e Santos, principalmente,
estava, ja naquele momento, a funcéo de articulacdo da forca de trabalho para que

este impulso inicial capitalista crescesse na Baixada Santista

A partir, portando, da introducdo desta nova dinamica econémica no
municipio de Sao Vicente, observou-se no espaco vicentino uma diversificacdo e
especializacdo de seus servigos e estruturas urbanas de maneira a atender a nova
dindmica econdmica regional, surgindo a partir deste momento novas formas de
convivéncia e socializagdo que o novo padrdo de desenvolvimento econdmico
proporcionou. Em nosso entendimento, trata-se também do momento de formacao do

gue mais tarde se institucionalizou como RMBS.

Se, portanto, este complexo Industrial-Portuério, foi o elemento
principal de formacdo da RMBS e por consequéncia vicentino, de que maneira o este
capital tomou forma e se materializou em Sao Vicente, uma vez que as industrias nao

se concentraram no municipio?

Sao Vicente nao é territério desta producéao industrial que molda os
atuais processos de reproducao capitalista. Dados da Fundacdo SEADE, em 2017,
mostram que a participacdo do segundo setor na economia Vicentina possui um total
de apenas 3,36% na participacdo da populacédo dos empregos formais (no estado,
ainda segundo a Fundacdo SEADE, a participacdo dos empregos formais na area
industrial é de 21,2%). O setor de servicos, por outro lado, chega a 59,97% da
participacdo dos empregos formais. No municipio de Santos, que concentra 0s
servicos na dinamica econdmica da RMBS, a participagcdo dos empregos no setor
chega a 76,22% contra 4,56% do setor secundario. Vale ainda lembrar que o setor de
comercio, tanto em S&o Vicente quanto Santos, também possuem maiores taxas de
participacédo no PIB do que o setor industrial, com 32,47% e 16,36% respectivamente.
Entende-se, portanto, que o setor de servi¢os altamente inflado do municipio de Séo
Vicente é consequéncia da alta demanda por de tais atividades depois que o complexo
Industrial-Portuério se incorporou ha RMBS, fazendo desta atividade secundaria o
motor que impulsionou as outras atividades econdmicas e sociais que dao suporte a

urbanidade pés boom industrial da Baixada Santista.
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O que as analises mostradas nos parecem mostrar, € que Sao Vicente
ocupa a funcéo de lugar de reproducéo e mobilizacdo da for¢a trabalhadora na RMBS,
desde que o Complexo Industrial-Portuario foi se constituindo. Assim, em nosso
entendimento, o VLT reforca este papel de Sao Vicente, a partir da possibilidade de
garantir a mobilidade da forca de trabalho dentro da dindmica econémica da Baixada

Santista.

3.1 Forcade Trabalho e Mobilidade Urbana de Séao Vicente — SP

Compreender os instrumentos e estruturas que fazem parte de uma
rede de percursos que a sociedade faz diariamente a fim de cumprir seu papel
enquanto forgca produtora de mercadorias e riquezas se faz crucial para compreender
como este sistema se reproduz e quais sdo os fendmenos que ele cria neste

movimento.

Certo dizer que no sistema capitalista, a necessaria articulacdo entre
capital, a forca de trabalho e meios de producao cria espacos capazes de contribuir
para sua reproducdo de maneira que seu ciclo de criacdo de mais-valia sempre
aumente. As cidades, como as que vivemos hoje, sdo produtos e meios pelos quais o
capital garante sua reproducao, uma vez que a concentracao de atividades produtivas
e financeiras sdo fatores de producéo da cidade, ao mesmo tempo que sao elas

préprias mercadorias a serem consumidas.

Sob a perspectiva materialista dialética, o espa¢o urbano é composto
por essencialmente dois elementos importantissimos para a compreensdo das
atividades que tornam o espaco causa e consequéncia da reproducéo do Capital. Karl
Marx, nos estudos sobre a sociedade inglesa industrial no século XIX, aponta estas

duas formas com as quais o capital se manifesta, e explica que:

“Meios de producdo, de um lado, e forca de
trabalho, de outro, ndo sdo mais do que diferentes formas de
existéncia que o valor do capital originario assim ao se despojar
de sua forma dinheiro e se converter nos fatores do processo de
trabalho (2013, pp. 286)”

Marx (2013), portanto, chega a definicAo de capital constante ao

detalhar as formas com que esta forma do capital agrega valor a mercadoria. Aponta
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qgue seu carater estatico, infinito, imutavel (portanto constante) “transferem valor a
nova figura do produto na mercadoria na medida em que, durante o processo de
trabalho perdem valor na figura de seus antigos valores de uso” (p.283). E conclui que
“por isso, 0s meios de producdo jamais podem adicionar ao produto um valor maior
do que eles mesmos possuem, independente do processo de trabalho no qual tomam
parte” (p. 283).

A partir desta leitura acerca da definicdo de capital constante, conclui-
se gque nesta fase de producédo da mercadoria o capital constante nao é suficiente para
garantir a producdo da mais-valia, uma vez que o que é realmente consumido nos
meios de producao é o seu valor de uso e “é por meio deste consumo que o trabalho
cria produtos. Ao trabalhador e sua forga de trabalho cabe a fungdo de “conservar

valor ao mesmo tempo que adiciona valor”

E na definicdo de capital variavel que Marx identifica 0 momento do
processo de produgéo que o mais-valor &€ formado, pois € neste trabalho que “ela ndo
s6 produz o equivalente do seu proprio valor, como produz um excedente, um mais-
valor, que pode variar, sendo maior ou menor de acordo com a circunstancia” (2013,
p.286).

Tendo em mente este papel impar que a forca de trabalho, na forma
de capital variavel, exerce nos centro urbanos e que sdo estes 0s que sustentam a
reproducado destas atividades que definem o ritmo de vida nas cidades, estudar as
condicdes de mobilidade da forca de trabalho ajuda entender como o capital constroi
a dindmica regional aqui estudada, de modo que 0s municipios participam dessa
totalidade regional de modo diferenciado: concentrando industrias ou atividades de
comercio e servicos, atividades ligadas ao turismo e concentracdo de mao-de-obra.
Assim, as estruturas de transporte podem revelar estratégias de manutencdo ou
transformacao dessa estrutura regional. No que tange a RMBS, e particularmente ao

municipio de S&o Vicente, a implantacdo do VLT parece reforcar um papel histérico.

A esta categoria de estudo da mobilidade espacial, ha de se fazer
ponderacdes acerca do conceito de espaco que elucidam a maneira como o capital
se impOe nele para garantir sua reproducdo. Sobre isto, PERPETUA (2013), em
estudo sobre mobilidade do capital e da for¢ca de trabalho, elenca a primeira e mais
importante qualidade que a circulacdo e producao do capital da ao espaco: a da
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desigualdade, sendo esta um produto da divisdo do trabalho (p. 7). Junto a
desigualdade, inerente ao espacgo, Perpetua também afirma que no “processo de
trabalho, o espaco pode participar na condigdo de meio de trabalho sob a forma de
capital fixo” (p. 8). O espago pode, portanto, ser considerado “forga reprodutiva™3. O
VLT pode ser entendido entdo, como capital fixo incorporado ao espaco, cujo uso se

associa diretamente a reproducéao da forca de trabalho.

Cabe aos individuos, entdo, que saem todos os dias de suas casas a
fim de trabalho, estudo e servicos fazer do espaco da cidade meio de producéo e
agregador de valor ao capital. E a este movimento de uso do solo urbano para
realizacdo das diversas atividades que qualquer individuo realiza é que esta guardada
ao espaco mais uma de suas caracteristicas: a da mobilidade.

Sobre esta categoria de analise acerca deste carater intrinseco ao
espaco, Perpetua (2013), avalia que “a mobilidade espacial, tanto do capital quanto
da forca de trabalho, ndo € apenas um efeito da dindmica de acumulagdo sempre
ampliada do capital, mas também um fator imprescindivel para que ela ocorra [...] E
portanto, causa e consequéncia ao mesmo tempo (p. 61). Assim, o expediente da
mobilidade, tem a mesma finalidade que a desigualdade que se imprime no espacgo:
a de reproduzi-lo.

E em Jean-Paul Gaudemar, no entanto, que os estudos acerca da
mobilidade do espaco e da forca de trabalho ganha um salto tedrico acerca do
entendimento que as fun¢gbes da mobilidade do espagco possuem no modo de
producdo e circulacdo de pessoas (até aqui entendidas como forca de trabalho) e
mercadorias. O estudo da mobilidade espacial possui trés vertentes de interpretacao
tedrica, sendo elas: (1) a mobilidade fisica, que possui por base a ciéncia demogréfica
e de carater quantitativo; (2) a mobilidade social, que estuda o movimento dos
individuos entre classes ou extratos da sociedade e tem em sua origem a Escola de
Sociologia Norte americana; e (3) a da mobilidade centrada do trabalho que se
desenvolve dentro do pensamento marxista. Neste Ultimo, o nucleo do conceito esta

centrado na transformacéo da for¢a de trabalho em mercadoria, ao qual Marx, em sua

13 Aqui, Perpetua toma o conceito de “forca produtiva” de Harnecker (1973). Este conceito designha tudo aquilo
o que possibilita a produgdo num grau determinado, ndo sendo, por isso um elemento passivo. Fonte:
PERPETUA, Guilherme Marine. Mobilidade Espacial do Capital e da For¢a de Trabalho: Elementos Para Uma
Teorizagdo Geografica A Partir da Matriz Marxista. Revista Pegada, vol. 14 n.1. 2013.
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critica a economia politica afirma que ao individuo possui dupla singularidade, a de

possuir a forca de trabalho e ser mercadoria:

“Sob esse pressuposto, a forga de trabalho sé
pode aparecer como mercadoria no mercado na medida em que
é colocada a venda ou é vendida pelo seu préprio possuidor,
pela pessoa da qual ela é forga de trabalho” (2013, p. 242).

Para Marx, portanto, a forga de trabalho circula como uma mercadoria

qualquer afim de ser consumida.

Em estudos sobre a mobilidade de trabalho e controle social na era
neoliberal, GOMES (2009)'# faz uso de uma categoria formulada por Gaudemar
(1977)15, ao estudar como Marx analisou a circulagdo dos individuos na transformacéo
da forca de trabalho em mercadoria, a época de um capitalismo industrial inglés,
elaborando, por fim, a sua tese de mobilidade do trabalho. Gomes (2009), sintetiza a

tese de Gaudemar ao afirmar que:

“a mobilidade do trabalho € compreendida como
um fenémeno que promove o deslocamento espacial, setorialt®
e profissional com o objetivo do capital de explorar sua for¢a de
trabalho e acumular excedente econdmico” (GOMES, 2009, p.
41).
A mobilidade do trabalho, significa, portanto, ainda segundo
Gaudemar (ibidem), “controle social’. Gomes (2009) explica que a preocupacao de
Gaudemar, em seu estudo sobre mobilidade do trabalho € demonstrar que “o individuo
trabalhador também constitui uma producéo capitalista, pois somente tem a forca de

trabalho para vender em troca de sua propria sobrevivéncia” (p.40).

A mobilidade espacial da for¢ca de trabalho mostra-se, desta forma,
“fortemente ligada a um “padréao de desenvolvimento espacial” (PERPETUA, 2013, p.
16) necessariamente desigual que se processa sob as bases do capitalismo. Sobre

isto, Gomes (2009), refor¢a a importancia do estudo sobre a mobilidade do trabalho

14 GOMES, Fabio Guedes. Mobilidade do Trabalho e Controle Social: Trabalho e Organiza¢8es na Era Neoliberal.
Revista Sociologia e Politica, v.17 n. 32. 2009.

15 Gaudemar, Jean-Paul. Movilidad de trabajo y acumulacién de capital. México, 1979.

16 A mobilidade setorial é o tipo de controle que permite que o capital possa fazer uso da for¢a de trabalho no
ambiente de produgdo com lhe convém, apenas respeitando os limites e condigdes impostas pelas instituicdes
(Gaudemar, 1979).
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de Gaudemar ao explicar que o “conceito da mobilidade do trabalho é uma categoria
analitica que nos permite perpassar 0s estagios do tempo historico e compreender 0s
fendbmenos contemporaneos da exploracido capitalista”, pois no tempo em que Marx
formulou sua teoria sobre a acumulacao e reproducgéo capitalista, os trabalhadores e
sua forca de trabalho ligavam-se muito mais diretamente ao mecanismos de
producdo, aquela época quase exclusivamente industriais. Gomes (2009), continua
explicando que “a cada momento histérico, em que um padrdo de acumulagdo, com
suas caracteristicas particulares de funcionamento e com um determinado nivel de
arranjo técnico, chega ao seu limite, o capital € instigado a realizar transformacdes
estruturais na sua forma de funcionamento [...], e que essas formas tém assumido
estratégias mais indiretas, determinando relacdes de producdo, fragmentarias,

flexiveis e muito mais abstratas” (ibidem, p. 48).

Estas novas formas e estratégias de reproducéo capitalista, na RMBS
traduz-se no surgimento e crescimento do setor terciario na economia. Uma vez que
as industrias instaladas na regido levaram a concentracdo da forca de trabalho,
proporcionaram a diversificacdo da economia e impulsionaram o crescimento deste
setor para dar a producao e também possibilitar a reproducéo social (como no caso

dos servicos publicos)

Kon (1997), ao estudar este setor e seu desenvolvimento no estado

de S&o Paulo afirma que

“a evolucdo do setor terciario da economia
paulista esta fortemente ligada a liberacao e absor¢do de méo-
de-obra dos outros setores econdémicos, bem como ao ritmo de
expansdo das atividades industriai que exigem uma rede de

servicos complementares” (Kon, 1997, p. 53).

Ainda segundo Kon (1997), “estas economias de aglomeragao estao
ligadas ao acesso a um mercado maior de produtos (intermediarios e finais) ou de
mao-de-obra, a existéncia de talentos administrativos em maior nimero, a presenca
de facilidades comerciais, bancarias e financeiras, a servicos de transporte e
comunicacdo (incluido a disponibilidade mais rapida sobre economia nacional e

Y

internacional), a servicos auxiliares as empresas (informatica, contabilidade,

7 Kon, Anita. Restruturacdo Produtiva no Brasil. Nova Economia, Belo Horizonte, v.7, n. 1. 1997.
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assessoria juridica, publicidade, etc.), a atividades voltadas ao lazer, outros meios
culturais e sociais para consumo direto das familias, e ainda, a disponibilidade de uma
infraestrutura de servigos publicos de apoio a empresas e as familias” (ibidem, p. 49)
[...] Assim como servigos de “armazenagem, atividades sociais que incorporam saude

e educacédo sem fins lucrativos (ibidem, p. 54).

Estes sdo os elementos pelos quais consideramos ser possivel
compreender que a reproducdo da forca de trabalho e sua circulagdo, estéao
diretamente articuladas as necessidades do capital e que espacialmente vai se
constituindo uma diviséo territorial do trabalho, mostrando como cada lugar se insere
no contexto mais geral de reproducdo do capital. Assim, Cubatdo concentrou
industrias quimicas, Santos, a “industria do turismo” e o setor terciario de modo geral
e, Sao Vicente, concentrou a forca de trabalho. Isto ndo quer dizer que cada um destes
lugares nédo disponha do que é predominante no outro, no entanto, estamos apenas

tentando entender a dindmica econ6mica regional que o capital produziu.

Atualmente, na Regido Metropolitana da Baixada Santista, o VLT atua
como um dos instrumentos de circulacgdo da mercadoria forca de trabalho.
Observando seu trajeto, ainda que incompleto do projeto original, esta nova estrutura
de transporte atua como instrumento que permite a mobilidade da classe trabalhadora
entre Sao Vicente e Santos. Ainda como mostra o mapa de origem-destino elaborado
pela EMTU em 2012 (e aqui apresentado no capitulo anterior), € crivel assumir que
este deslocamento ocorra com maior intensidade no sentido Séo Vicente-Santos, no
horéario de pico do periodo da manh4, e Santos-Sao Vicente no horéario de pico a tarde,
entre 17h e 19h.

Esta hipétese alimenta duas perspectivas:

1. S&o Vicente possui um forte carater de mobilizacdo e
producdo da classe trabalhadora dentro desta dinamica Industrial-Portuaria
estabelecida na RMBS no meio do século XX. Se num primeiro momento, a
instalacdo das industrias produziu esta mobilidade do trabalho e também sua
mobilidade espacial, no periodo mais recente, a mobilidade da for¢a de trabalho
esta vinculada mais ao setor terciario do que secundario. Tal situagéo implica,

certamente em mudancas na remuneracéo, estabilidade, fun¢des, habilidades,
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e formas de controle sobre o trabalho, que aqui, por forca do tema da pesquisa,
nao foram estudados;

2. O Veiculo Leve sobre Trilhos, é um instrumento de reforgo
na mobilidade espacial do trabalho no municipio de Sdo Vicente e estreita ainda
mais a relacdo que esta categoria (forca de trabalho) construiu entre Sao

Vicente e seu municipio vizinho Santos.

Existem muito estudos acerca da mobilidade urbana da Baixada
Santista. Muitos deles, no entanto, fazem uso do conceito da pendularidade como a
principal categoria de analise ao observar estes movimentos que a populacdo desta
regido executa para realizar suas tarefas diaria, principalmente a de estudo e trabalho.
Nesta pesquisa, opta-se por tomar principalmente o conceito elaborado por Gaudemar
(1977) de mobilidade do trabalho afim de analisar como o capital molda e reproduz a
classe trabalhadora em funcdo de sua prépria reproducdo. Ao tomar este método
como andlise de uma realidade especifica, procura-se também entender quais os
processos e fenbmenos estao por tras desta mobilidade. Ao que parece, os estudos
de pendularidade tendem a “naturalizar’ este movimento diario das populacdes e
focam seus estudos em quantificar este fenbmeno, de maneira que ao fim de cada
analise quantitativa, cada municipio analisado se encaixa determinada categoria que
obedeca a ordem numérica que foi estabelecida para cada uma dessas subcategorias
de analise dos movimentos pendulares como veremos mais adiante. No entanto, é
justamente este carater quantitativo que faz dos estudos de movimentos pendulares
muito rico em informacao estatistica e nos ajudam a tracar um cenario muito bem
consolidado de como a mobilidade espacial do trabalho se desenvolve em

determinada regido, e, aqui nesta pesquisa, como esta se desenvolve na RMBS.

Um dos estudos de pendularidade que nos ajudam a entender de que
maneira a populacdo da RMBS se locomove diariamente na RMBS para fins de suas
atividades diarias é o “Pré-Diagndstico da Mobilidade Urbana no Municipio de Santos”

(2015)*8 elaborado pela prépria prefeitura através de um Grupo de Trabalho.

O excerto abaixo elenca diversos ramos da atividade terciaria que

tornam Santos a area que mais atrai a populagdo da RMBS, e que, portanto, fazem

18 GTT; Grupo Técnico de Trabalho para a Elaboracédo do Plano de Mobilidade Urbana de Santos.
Pré-Diagnéstico da Mobilidade Urbana no Municipio de Santos. Prefeitura de Santos, 2015.
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de Santos o principal municipio dentro desta dinamica regional imposta pelos fluxos

de capital Industrial-Portuario aqui estabelecidos a partir da década de 1950:

Esta area polariza as principais instituicdes
publicas e privadas regionais, assim como uma significativa rede
de empresas voltadas ao comércio e prestacdo de servigos,
sobretudo nas areas de transportes, varejo, saude, educacao,
esportes e cultura.

Neste aspecto, nesta éarea destaca-se a
concentracdo de instituicbes como Alfandega do Porto de
Santos, Receitas Estadual e Federal, Justica Federal, Ministério
da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento, Ministério da Pesca e
Aquicultura, Companhia Docas do Estado de Sé&o Paulo,
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitéria, Delegacia Regional do
Trabalho, Instituto Brasileiro do Meio Ambiente, Diretoria de
Ensino de Santos, Departamento Regional de Salde da Baixada
Santista, Instituto de Pesca, hospitais regionais, clinicas,
sindicatos e associac¢des profissionais, bancos e seguradoras,
transportadoras, agéncias maritimas e de despachos,
universidades e centros de ensino superior e tecnolégico, clubes
esportivos e sociais, teatros, cinemas, museus e galerias de arte.

Esta importante rede de instituicdes e
empresas, com importancia regional e estadual, faz com que a
area insular do municipio atraia e produza o maior nimero de
viagens com motivo de trabalho, estudo e procura por servigcos
em geral, da Baixada Santista.

(Prefeitura de Santos, 2015; p.6).

Para além do uso da pesquisa Origem-Destino 2012 da EMTU, assim
como o apresentado no capitulo anterior desta pesquisa, o Grupo de Trabalho (GT)
elenca um estudo feito por CUNHA, JAKOB e YOUNG (2008)'° ao apontar que de
acordo com o censo demografico de 2000 “das mais de 134.000 pessoas que se
deslocavam para outro municipio para desenvolver sua atividade, quase 90% residiam
em Sao Vicente, Santos, Cubatdo e Praia Grande” (p.27), fazendo destes quatro
municipios 0s que mais movimentavam sua populacéo diariamente. Ainda fazendo
uso deste estudo de CUNHA, JAKOB e YOUNG, o Grupo de Trabalho aponta que

19 CUNHA J., JAKOB A., YOUNG A. Dinamica demografica intrametropolitana na
Regido Metropolitana da Baixada Santista, no periodo p6s--1970. Campinas:
LICHITI, 2008.
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51,9% da mobilidade da Populacdo Economicamente Ativa, na regido, no inicio da
década passada, dirigia-se a Santos. Conclui-se, portanto, deste estudo de 2008, que
Santos, até a realizagdo do Censo demografico de 2000 era 0o municipio que mais
atraia as popula¢fes da RMBS para realizacdo de suas atividades diérias.

Para o decénio de 2000-2010, O Grupo de Trabalho da Prefeitura
Santista faz uso de um estudo do Nucleo de Estudos da Populacdo (NEPO), da
Universidade de Campinas, sobre a mobilidade pendular da Macrometrépole do
Estado de Sdo Paulo?® e aponta incremento populacional desta mobilidade nestes
anos de andlise. Segundo o GT, a NEPO observou que na primeira na década dos
anos 2000, “mais de 200.000 pessoas deixavam seu municipio de residéncia com
destino a outro municipio, de forma regular, por motivos de estudo e estudo ou
trabalho” (p. 63). O estudo aponta ainda que, “em termos absolutos, Sao Vicente é o
municipio que tem maior volume de pessoas que se desloca com destinos a outras

cidades, equivalendo a 38% desse movimento na regido” (p. 63).

Outro estudo sobre a mobilidade pendular da Baixada Santista que
nos ajudam entender a funcdo que Santos e principalmente Sao Vicente, enquanto
objeto de estudo desta pesquisa, exercem para a reproducdo da dinamica econémica
na RMBS, e que portanto, nos ajudam entender as razdes delas quais o VLT foi
instalado entre os dois municipios (e que possuem projetos de ampliacdo da rede
deste modal) é o de autoria de CUNHA e BARBOSA (2008)%!. Na concepcdo dos
autores, “os movimentos pendulares relacionam-se com a expansao do espaco
urbano, e, consequentemente, geram novas dindmicas no territorio e integracao entre
0s municipios da regiao” (p. 146). Ao fazerem analise comparativa do censo
demografico de 2000 e 2010, os autores nos ajudam a reforcar a ideia de que Séo
Vicente é municipio da RMBS que mais atua em fun¢do da reproducao e mobilidade

do trabalho nesta regiéo.

Na tabela abaixo, o estudo aponta os municipios da RMBS que mais

recebem cidadaos residentes de outros municipios para fins de trabalho e estudo.

20 NEPO. O fendmeno da mobilidade pendular na Macrometrépole do Estado de Sao

Paulo: uma viséo a partir das quatro Regifes Metropolitanas oficiais. Campinas:

UNICAMP, Nucleo de Estudos da Populacdo, 2013.

21 CUNHA, Maria Darido; BARBOSA, Joao Roberto Monteiro da Silva. Mobilidade Pendular Na
Regido Metropolitana da Baixada Santista: Uma Analise Comparativa dos Dados Censitérios de 2000
e 2010. Revista Sem Aspas, jun./2018.
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Observa-se que das quatro principais cidades que compdem a regido (sendo elas
Cubatdo, Praia Grande, Santos e Sao Vicente), Santos é disparadamente a que
recebe o maior nimero absoluto de pessoas diariamente, com um total, em 2010, de
118.300 pessoas. Sdo Vicente é apenas o terceiro com 15.931 pessoas, seguido de
Cubatéo com 31.422:

Tabela 1 — Total de pessoas que entram no municipio para trabalho
e/ou estudo em 2000 e 2010

Porcentual sobre a
.. Ano N
Municipio populacdo total

2000 2010 2000 2010

Bertioga 1.863 3.083 6.2 6.47
Cubatéao 17.350 31.422 16,02 26,47

Guaryja 5.447 8.127 2.06 2.8
Itanhaém 1.001 2.326 1.39 2,67
Mongagua 1.567 2.310 4.46 4.99
Peruibe 1.222 2.850 2.38 477
Praia Grande 5.827 10.172 3.01 3.88

- 118.30

Santos 75.685 0 18.11 28.21
Sédo Vicente 8.910 15.931 2.94 4,79
Total 118.872 194.521 8.05) 11.69

Fonte: CUNHA e BARBOSA. 2015, p. 150.
Na tabela seguinte, reveladora do papel que Séo Vicente possuli,

aponta os municipios que no ano de 2000 e 2010 foram responséaveis pela saida de
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seus residentes em direcdo a outros municipios pelos mesmos motivos da tabela

acima:
Tabela 2 — Total de pessoas que saem no municipio para trabalho
e/ou estudo em 2000 e 2010:
Amo Porcentual sobre a
Municipio ’ populacio total (%)
2000 2010 2000 2010
Bertioga 800 1.903 2.66 3.99
Cubatao 8.202 13.328 7.57 11,23
Guaruja 18.872 25.863 7.13 8.9
[tanhaém 1.973 6.341 2,74 7,28
Mongagua 1.534 4,767 4.37 10.3
Peruibe 1.165 3.777 2.26 6.32
Praia Grande 18.624 38.503 9.62 14.69
Santos 27.340 40.226 6.54 9.59
Sdo Vicente 55.742 82.320 18.36 24.76
134.25 217.02
Total 5 3 9.09 13,04

Fonte: CUNHA e BARBOSA. 2015, p. 147.

Aqui, Sao Vicente lidera o numero de pessoas que saem de seu
territdrio por motivos de estudo e trabalho com um total absoluto de 82.320, o que
representa 24,76% da populacao total. Em segundo aparece Santos, com 40.226 e
em seguida Praia Grande e Guaruja com 38.503 e 25.863. Interessante apontar que
nesta tabela, Guaruja “toma a posi¢ao” de Praia Grande dentre os ditos quatro maiores

municipios da regido no tocante aos movimentos de mobilidade que a regido possui.

Os autores concluem o trabalho com duas consideracdes dentro do
conceito de analise utilizado e que sédo importantes serem elencadas. A primeira é de
que Santos possui carater de “cidade-polo” (p. 8) na RMBS, pois possui maior saldo
positivo (diferenca entre pessoas que saem e pessoas que entram em seu territorio)
entre os fluxos de movimentos pendulares. A segunda diz respeito a classificacao
dada a S&o Vicente enquanto cidade-dormitério, pois possui “proximidade das cidades
com maior poder de atragdo, como Santos e Cubatdo. Dessa forma o municipio pode
ser considerado uma cidade-dormitério, pois apresenta uma alta ocupacao territorial

e localizacao estratégica” (p. 5).

Um ultimo estudo sobre a pendularidade observada na RMBS é
também de autoria do Nucleo de Estudos da Populacdo da Universidade de

Campinas. Neste estudo sobre as diversidades socioespaciais na virada do século
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XXI?2, o Nucleo elabora um mapa comparativo entre os censos demograficos de 2000
e 2010 com fluxos que apontam exatamente onde a populacdo em idade ativa para
trabalho e/ou estudo residente de cada municio da RMBS se mobiliza diariamente.
Por fins praticos, nos atentaremos ao mapa relativo ao censo de 2010:

Pessoas.

4000 - 16000
16001 - 28000
28001 - 40000

soA8. 40 W A h Mais de 40000
0288 w05, A /->

Fonte: NEPO. 2018, p. 39.

A primeira consideracao a ser feira acerca das figuras acima € que
desde 2000 S&o Vicente ja aparece como 0 municipio onde mais a populacdo sai em
direcdo aos municipios vizinhos para a realizacéo de suas atividades. Enquanto que
Santos ja aparece em 2000 como 0 municipio que mais recebe as populacdes

vizinhas, tal elemento mostra o papel de comando de Santos na RMBS.

Ao atentarmos paras as flechas que representam os fluxos de entrada
de residentes de outros municipios em direcdo a S&o Vicente no ano de 2010, o Unico
fluxo consideravel de ser apontado indicam a populagéo residente de Santos para Sao
Vicente, equivalendo ao minimo de 4.000 e maximo de 16.000. No entanto, ao
analisarmos as flechas de fluxos de residentes vicentinos em idade ativa para estudo

e trabalho que partem direcdo aos municipios vizinhos veremos uma enorme

22 NEPO. Regido Metropolitana da Baixada Santista: diversidade socioespaciais na virada para o século XXI.
Nucleo de Estudos da Populagdo. Librum Editora: Unicamp, 2017.
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disparidade em relacdo ao caminho contrario. Observam-se duas flechas de fluxos
gue o NEPO considerou relevante para seu estudo: a primeira parte de Sao Vicente a
Cubatéo, e pode também chegar ao maximo de 16.000 se deslocando diariamente. A
segunda parte de Sao Vicente a Santos e esta ha ordem de “mais de 40.000” no fluxo
de pessoas que se dirigem nesta pendularidade ao municipio vizinho. Ao todo,
segundo o mapa elaborado pelo NEPO, Séo Vicente pode chegar ao maximo de
56.000 pessoas em idade ativa para estudo e trabalho saindo de sua residéncia em
direcdo aos municipios vizinhos indicados afim de realizar as atividades que o estudo

pontou.

Ha de se fazer, portanto, algumas consideragfes acerca dos estudos
de pendularidade aqui expostos. A primeira € que o trabalho do GT da Prefeitura de
Santos (feito com base na pesquisa OD de 2012 e em estudos de CUNHA, JAKOB e
YOUNG e do NEPO de 2013) apontam que o municipio de Santos € que mais recebe
as populacoes vizinhas para fins de trabalho e estudo. O trabalho de CUNHA e
BARBOSA néo s6 reiteram este carater de Santos como aponta S&o Vicente como o
municipio de onde a populacdo mais sai diariamente pelos motivos previamente
citados. O segundo estudo do NEPO aqui citado (este sim como fonte primaria de
pesquisa) do ano de 2017 é elucidativo ao ponto de confirmar S&o Vicente como o
municipio responsavel pelo maior volume de mobilizacdo da classe trabalhadora na

RMBS e principalmente no fluxo no sentido Sao Vicente-Santos.

De maneira que, os estudos sobre pendularidade da mobilidade
urbana na Regido Metropolitana da Baixada Santista nos ajudam a entender a
importancia da reproducdo da forca de trabalho e de sua mobilidade para a
acumulacéo do capital e para a definicdo das dindmicas metropolitanas, e também
que o VLT, enquanto estrutura de transporte possui um papel importante no reforgo
deste processo, ha medida em que amplia as possibilidades de deslocamento da forca

de trabalho de S&o Vicente para Santos. Tais condi¢bes revelam que o complexo
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industrial portuario, identificado e analisado por Goldenstein em 1972, produziu uma

integracao urbana que hoje se corrobora com a metrépole da Baixada Santista.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

O trabalho de Goldenstein (1972) foi essencial para lancar as bases de
entendimento das dinamicas que se processaram na Baixada Santista nos anos de
1955. Até entdo, os municipios que aqui estdo ndo formavam uma totalidade espacial.
Em verdade, esses municipios foram totalizados pela economia. A industrializacao de
Cubatao, aliada (n&o por um determinismo geografico, mas por estratégia do capital)
ao Porto santista e comandado pela capital paulista, deram forma ao que foi
consolidado como Regidao Metropolitana da Baixada Santista no momento que a
primeira industria foi instalada, dando inicio a urbanizacao e produzindo o espaco que

hoje se encontra dedicado as suas fun¢des de reproducéo desta condicao.

A partir de entdo, as estruturas de transporte criadas sdo dedicadas a
manutencao desta economia industrial que Cubatdo proporcionou, e a evolugéo das
condicGes de urbanizacdo da RMBS fizeram com que estes sistemas de transporte
acompanhassem sua demanda crescente, até que a crescente participacdo do setor
de servigos na economia passou a ser a principal atividade econdmica da RMBS e,
principalmente e S&o Vicente. Por motivos de falta de dados primérios, sdo se péde
precisar exatamente quando esta virada de participacdo econbmica dos setores
ocorreu, ou se pelo menos, em algum momento o setor industrial foi majoritario. Fato
€ que a industrializacdo é o fendmeno responsavel pela atencédo dos agentes publicos
para a regularizacdo e manutencdo destes modais instalados na RMBS, e que
atualmente o setor terciario é o responsavel pela maior parcela dos deslocamentos da

populacao residente nestes municipios.

Em 1977, a criagdo da EMTU contribui para a o aumento da mobilidade da
classe trabalhadora, e em 1998, em Séo Vicente, o surgimento das vas municipais,
atua da mesma maneira?3. No campo, dos modais individuais, o carro e a bicicleta
também sempre estiveram presentes como elementos fundamentais de mobilizacéo
da forca de trabalho. Estes acompanharam a evolucdo das vias pavimentadas da

cidade.

Outra dificuldade bibliografica encontrada nesta pesquisa é a impossibilidade

de se obter qualquer edi¢ao de “Mobilidade do Trabalho e Acumulacado do Capital” de

23 VACONCELLOS, Clévis. O Segredo de Marcio Franca. S3o Vicente. Ed. VR Color, 2006.
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Jean-Paul Guademar, tendo-me limitado a sua leitura por meio de fontes secundarias,
através de autores como Perpetua (2013) e Gomes (2009), que apesar de terem sido
suficientes para a compreensdo dos seus conceitos, impossibilitou um maior
aprofundamento. No entanto, os autores secundarios foram de suma importancia para
o levantamento da hipotese acerca do papel de Sdo Vicente na dinamica econémica
da RMBS.

Vale ressaltar, ainda, que a hipétese inicial nesta pesquisa estava centrada
numa tentativa de observar possiveis polos de revitalizacdo urbana como processo
de valorizacdo do espaco a partir da instalacdo do VLT em S&o Vicente. No entanto,
foi dificil de se mensurar, uma vez que ndo conseguimos coletar indicadores de
valorizacdo dos imdveis numa escala temporal que permitisse aprofundar a analise,
nem tampouco conseguimos realizar entrevistas com mobiliarias locais que pudessem
nos fornecer argumentos em torno desse processo. O elemento mais concreto que
pbde ser observado em campo € um possivel processo de verticalizacdo proximo a
duas estacdes de parada do VLT, e totalizando apenas 2 edificios em bairros de Séo
Vicente que ja possuem verticalizacdo parcial. Entretanto, ainda que o processo de
valorizacdo nao tenha se mostrado até o momento, ndo quer dizer que néo esteja em
curso, adormecido a espera de algum investimento publico ou privado de maior porte

gue o potencialize.

Assim, o que foi possivel observar e analisar foi o papel do VLT na manutencéao

de S&o Vicente como lugar de reproducao da forga de trabalho da RMBS.
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