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EPiIGRAFE

We live in cities you’ll never see on-screen

Lorde



RESUMO

Este trabalho investiga as diretrizes e contradi¢des do Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob)
de S3o José dos Campos (SP), aprovado em 2015, com foco nos impactos para a classe
trabalhadora. A analise concentra-se nos eixos voltados ao transporte publico e privado,
articulando-os ao conceito de direito a cidade. Parte-se da compreensdo de que o espago
urbano, sob a légica da mercadoria e do valor de troca, tem sido moldado por processos que
favorecem a circulagdo de capital em detrimento das necessidades cotidianas da populagao.
Nesse contexto, observa-se uma participacao popular restrita no processo de formulacao do
Plano, o aprofundamento da precarizacdo do transporte coletivo, a expansao da infraestrutura
voltada ao automovel e a manutencao de padrdes de desigualdade intraurbana. Ao confrontar
o conteudo do PlanMob com os principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
evidencia-se uma distancia entre discurso e pratica. Conclui-se que, embora o Plano adote
uma linguagem alinhada as diretrizes nacionais, suas agdes contribuiram mais para reproduzir
as desigualdades do que para combaté-las, reforgando um modelo de mobilidade excludente e
orientado pela logica privatista de producdo da cidade.

Palavras-chave: Direito a cidade, Mobilidade urbana, Mercantilizagdo, Planejamento
Urbano, Periferizacao.



ABSTRACT

This study investigates the guidelines and contradictions of the Urban Mobility Plan
(PlanMob) of Sao José¢ dos Campos (SP), approved in 2015, focusing on its impacts on the
working class. The analysis concentrates on the axes related to public and private
transportation, linking them to the concept of the right to the city. It starts from the
understanding that the urban space, under the logic of merchandise and exchange value, has
been shaped by processes that favor the circulation of capital at the expense of the
population's daily needs. In this context, the study observes limited popular participation in
the Plan's formulation process, the deepening of the precariousness of public transport, the
expansion of infrastructure geared toward automobiles, and the maintenance of patterns of
intra-urban inequality. By confronting the content of PlanMob with the principles of the
National Urban Mobility Policy, a gap between discourse and practice is revealed. The study
concludes that, although the Plan adopts language aligned with national guidelines, its actions
have contributed more to reproducing inequalities than to combating them, reinforcing an
exclusionary mobility model oriented by the private logic of city production.

Keywords: Right to the city, Urban mobility, Commodification, Urban planning,
Peripheralization.
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INTRODUCAO

A urbanizacdo brasileira, quando observada em perspectiva historica, ¢ um fendmeno
recente e profundamente marcado pelas contradigdes do desenvolvimento desigual. Assim
como outros paises subdesenvolvidos, nossa urbanizagdo ficou a cargo do Estado, buscando
inserir o territorio nacional na légica capitalista global, essencialmente urbana. Levando em
considera¢do os movimentos do Estado brasileiro, precisamente a partir da segunda metade do
século XX, o presente trabalho pretende analisar o aparato legal proveniente do Estado
Nacional via Estatuto das Cidades (EC) e Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), e
seus desdobramentos no ambito local (municipal) no que concerne a mobilidade urbana no
municipio de Sao José dos Campos, em especial sobre o uso do transporte publico e privado.

Para nos auxiliar no entendimento acerca da cidade e da vida urbana, é necessaria uma
compreensdo sobre como a vida foi e como ela ¢ nas cidades dentro de uma perspectiva
historica. Na primeira se¢ao, Lefebvre (2001) nos ajuda a entender as mudancas geradas pela
dinamica capitalista na cidade por meio da relagdo dialética entre a cidade arcaica e moderna.
A primeira se caracteriza como obra coletiva e simbdlica, onde o valor de uso se sobrepde,
resultado das praticas socioespaciais da comunidade, que se traduzem em um tempo de
crescimento lento, fortalecendo lacos sociais, culturais, religiosos etc. Por outro lado, a
cidade moderna se mostra como espaco das relagdes mercadoldgicas, onde o valor de troca
impera em todas as esferas sociais em um ritmo de crescimento rapido.

Diante de tais mudangas proporcionadas pelo avango da logica espacial
urbano-burguesa, o direito a cidade ¢ colocado como uma reagdo a investida do capital sobre
a cidade, onde a classe trabalhadora organizada ¢ a Uinica capaz de transformar este espago.
Para isso, Lefebvre nos traz o exemplo da revolu¢do urbana caracterizada como Comuna de
Paris, que nos fornece o que de fato pode ser entendido como uma diferenciag@o entre o real
direito a cidade, caracterizado pela vontade popular de mudanga urbano-espacial em
contraponto ao que atualmente ¢ dito como “direito a cidade” mascarado pelo papel da
cidadania nos moldes capitalistas e seus limites dentro do sistema com a “participagdo
popular”.

Assim, o trabalho conta na primeira secdo com revisao bibliografica acerca de
conceitos como direito a cidade, mercantilizagcdo, valor de uso ¢ de troca, entre outros. Na
segunda se¢do, a area de estudo — Sdo José dos Campos — ¢ analisada a partir de uma
perspectiva historica sobre as politicas de uso do solo relacionadas a problematica da

mobilidade, ou seja, a periferizacdo da classe trabalhadora via constru¢do de habitacdo de



interesse social, conectada aos movimentos pendulares casa-trabalho e a desigualdade
intra-regional, citando o exemplo das regides oeste ¢ sudeste do municipio. Na tltima se¢do,
foram analisados os rumos do Plano de Mobilidade do periodo de 2015 a 2025 e suas
contradigdes, sendo: 1) como o transporte publico e privado sdo tratados dentro do municipio;
i1) o processo de elaboracdo do Plano e a participacdo popular restrita, preconizada pelo uso
da “cidadania” nos moldes capitalistas marshallianos, além também do papel dos diferentes
agentes sociais na elaboracao do Planmob e iii) os itens contidos no Plano de Mobilidade
Urbana do municipio que se debrugcam sobre o transporte publico e privado. Verificou-se um
acentuamento no incentivo do uso do automdvel, o que vai contra as diretrizes da PNMU e

abordando de forma vaga o desenvolvimento de alternativas ao uso deste modal.



OBJETIVOS

Geral: Analisar de que forma o Plano de Mobilidade Urbana de Sao José dos Campos (2015)
expressa contradi¢cdes socioespaciais vinculadas a légica da reproducdo do capital, com foco
nos impactos para a mobilidade da populacdo trabalhadora e no favorecimento da circulagdo

via transporte individual.

Especificos

1. Examinar as diretrizes e agdes propostas pelo Plano de Mobilidade Urbana de Sao
Jos¢ dos Campos (2015), identificar seus principais objetivos e as estratégias
destinadas ao transporte publico e individual;

2. Avaliar a evolugdo do uso do transporte publico e individual no municipio, com base
em dados secundarios (como IPK, frota de veiculos, e padrdes de deslocamento), em
dialogo com os principios estabelecidos no Plano;

3. Analisar os investimentos em infraestrutura viaria realizados desde 2015, identificar
quais segmentos da populagdo tém sido privilegiados nas politicas de mobilidade;

4. Discutir em que medida o planejamento da mobilidade em Sao José¢ dos Campos
contribui para a fragmentagdo socioespacial e para a reproducdo das desigualdades

urbanas.



METODOLOGIA

Para dar solugdo ao problema proposto, foram realizadas as seguintes etapas de
pesquisa:

Levantamento e revisdo bibliografica acerca dos principais conceitos da pesquisa, tais
como direito a cidade, valor de uso e de troca, cidadania e planejamento urbano. Ademais,
levantamento documental do Plano de Mobilidade (Planmob) de 2015 do municipio de Sao
José dos Campos, buscando nos eixos 3 e 4 informacdes relevantes acerca da mobilidade do
transporte publico e privado no periodo de 2015 a 2025.

Além disso, foram utilizadas as bases de dados do IBGE, Ministério dos Transportes e
Prefeitura para levantamento de populagado, evolucao da frota de veiculos individuais, frota de
onibus, tarifa e o Indice de Passageiros por quilometro (IPK) e relaciona-los com as politicas
p6s Planmob. Também foram analisados os dados do ultimo Atlas de Origem e Destino do
municipio extraidos da Prefeitura acerca do comportamento da mobilidade. Levantamento
documental das principais agdes envolvidas na elaboracdo do Plano para os eixos
supracitados, incluindo um quadro comparativo das demandas da populacdo versus agdes
tomadas pela prefeitura.

Para a espacializagao dos dados foram feitos um mapa de localizagdo do municipio,
renda por setor censitario (com a finalidade de analisar a renda e mobilidade de acordo com a
regido, além de relaciona-las com os “locais foco” das politicas de planejamento), e por fim

das oficinas/audiéncias publicas realizadas durante o processo de elaborag¢ao do Plano.



1. Do que falamos quando falamos de cidade: entre obra coletiva e mercadoria

1.1. Entre o habitar e o valor de troca: transformacoes na forma urbana

Atendo-se ao campo geografico, para auxiliar o debate sobre o que ¢ o direito a
mobilidade, primeiro pretende-se pensar o que de fato ¢ a cidade, ou o que ela ja foi.

Segundo Harvey (2013) as categorias de analise (como 'espago urbano', 'produ¢do do
espaco' e 'direito a cidade') sdo dialéticas, histéricas e vinculadas a luta de classes, revelando
as contradicdoes da cidade capitalista, pois, assim como o trabalho, a mercadoria ou o
mais-valor, estd: 1) enraizada nas condi¢des materiais de existéncia das sociedades e das
relacdes sociais que surgem a partir de cada modo de produgdo; ii) ¢ historica e dialética, pois
estd em processos continuos de transformacdo e contradi¢do; iii) ¢ universal e particular, pois
se manifesta de forma diferente a cada contexto historico e social especificos e 1v) possui uma
totalidade, pois possibilita conexao com outras categorias de analise (por ex. capital, trabalho,
mercadoria) (Harvey, 2013).

Levando em conta o carater historico-dialético da cidade, Lefebvre (2001) levanta a
reflexdo sobre a forma como a cidade arcaica se difere da cidade moderna a partir da
producao do espago urbano como obra coletiva e simbolica. Na cidade arcaica este espago ¢
concebido a partir das praticas socioespaciais que os sujeitos reproduzem e que se relacionam
com sua vida cotidiana tais como a politica, rituais, simbolos etc. Nas sociedades
pré-capitalistas o ritmo do crescimento urbano era acompanhado dos ciclos naturais e
histéricos. A evolucdo das cidades, portanto, estava diretamente ligada aos ciclos agricolas,
religiosos e politicos de forma lenta e duradoura.

A abordagem de Lefebvre sobre o tempo longo no desenvolvimento urbano ressoa
com a ideia de Braudel (1969) de que certas estruturas historicas como a organizacao espacial
ou os ritmos da vida comunitaria mudam lentamente, as vezes ao longo de séculos, em
oposi¢ao ao ritmo da sociedade capitalista atual. Esse ritmo da cidade arcaica e seu
funcionamento pode ser analisado sob a 6tica de alguns intelectuais do periodo. Estrabao
(2014) tem uma visdo macro acerca do crescimento urbano no império romano, destacando o
papel da circulagdo de informacgao, pessoas € mercadorias por meio da construgao das estradas
como a via Appia, viabilizando integragdo dentro do império e a propria cidade de Roma com
as cidades menores em uma gradual integracdo, necessdria para a manuten¢ao do império.

Dentro de uma perspectiva intraurbana, Vitrtivio (2007) se preocupa com os espacgos da vida



civica e cultural, expressas nas grandes obras como os banhos publicos, 0 Férum Romano, as
largas ruas, os aquedutos ¢ a prioriza¢ao dos espacos de circulacio a pé.

Por outro lado, ainda segundo Vitravio (2007), as contradi¢cdes de classe expressas
neste sistema pré-capitalista também moldavam o ambiente urbano. A plebe residia nas areas
mais planas e suscetiveis a desastres, suas casas superlotadas — insulaes — possuiam
estrutura precaria e ficavam longe dos centros com melhor infraestrutura, onde residiam os
patricios em seus domus, localizadas nas areas mais altas da cidade. Apesar disso, o papel
interventor do Estado na propriedade privada e na politica habitacional favoreceu os plebeus.
Conforme pontua Florenzano (1982, p. 56): “A expropriacdo de terras privadas era uma
pratica comum em Roma, especialmente durante o Império, quando o Estado buscava
expandir suas infraestruturas”.

Portanto, em Roma o planejamento urbano e a infraestrutura refletiam valores
coletivos e simbolicos, como a constru¢ao de templos, foruns e aquedutos que serviam tanto a
funcdes praticas quanto a expressao da identidade civica e religiosa. A cidade era um espago
de convivéncia e cultura, onde a organizagdo do territdrio visava atender as necessidades da
comunidade e fortalecer os lagos sociais. Contudo, ndo ha como romantizar a cidade arcaica
como se fosse o modelo perfeito, porque ndo o era. A breve andlise se atenta ao fato da
produ¢do de um espaco que proporcione uma relagdo dialética com a atual fase de
desenvolvimento da cidade capitalista a fim de supera-la. Para tanto, o ponto focal da analise
de Lefebvre sobre a histéria do desenvolvimento da cidade ¢ a diferenga entre obra e produto.

Explicada brevemente a cidade arcaica, vamos a cidade moderna. Com o
desenvolvimento capitalista, a nova cidade nasce como a degradacdo de si mesma enquanto

obra coletiva (Lefebvre, 2001).

1.2. Valor de uso e valor de troca

O trabalho entra como categoria de analise central no desenvolvimento tanto da cidade
arcaica quanto da cidade capitalista, porque ¢ a partir dele que entre outros fendémenos, se
espacializa e se cristaliza no novo ambiente urbano, pois com a especializagdo do trabalho,
acentua-se o processo de alienacdo. Marx (2008) escreveu com maestria sobre como este
processo aconteceu em seus Manuscritos Economico-Filosoficos de 1844 considerando a: (1)
alienacdo do produto de seu trabalho (apropriagdo privada do capitalista, portanto nao
pertence a si); (2) da atividade da producdo (despossessao dos meios de producdo); (3)

alienag¢do em relacdo a natureza (distanciamento do ser humano enquanto parte da natureza e



enquanto da natureza que pensa); (4) alienagdo de si proprio (assumir uma individualidade
que forca a competir mais do que cooperar com 0s outros).

De tal forma, abandonam-se os antigos géneros de vida, ou seja, os aspectos da
reprodugao social comunitaria, onde o modo de producao capitalista desempenha um papel
central na configuracdo das condi¢des de vida, trabalho, cultura e organizacdo social. Tal
processo pode ser expresso espacialmente na cidade quando a légica do valor de troca impera
sobre o valor de uso. Ainda segundo Marx (2008), para entender o valor de uso e de troca,
deve-se retornar a mercadoria. Nas sociedades pré-capitalistas a mercadoria ja existia, por
troca simples ou mediada pelo dinheiro, porém no capitalismo, a produ¢do de mercadorias
ndo ocorre para atender diretamente as necessidades humanas, sejam elas fisicas, sociais ou
culturais, mas essencialmente para a realizagdo do valor. Nesse momento ocorre a primazia do
valor de troca, ja que tudo se transforma em mercadoria, inclusive a propria cidade e seus
habitantes.

Veja que a mercadoria sempre existiu desde os primoérdios, das primeiras sociedades
que viam na troca a oportunidade de adquirir bens materiais que ndo eram capazes de produzir
e que satisfaziam suas necessidades, porém com o desenvolvimento do capitalismo a
mercadoria toma corpo central em todas as relagdes sociais. Desta forma, Marx (2013, p. 207)

destaca como a mercadoria ¢ o centro de um processo de reificagdo:

[...] as relagdes sociais entre seus trabalhos privados aparecem como aquilo que elas
sdo, isto é, ndo como relagdes diretamente sociais entre pessoas em seus proprios
trabalhos, mas como relagdes reificadas entre pessoas e relagdes sociais entre coisas.

Na cidade, duas das diversas formas da mercadoria sdo justamente a propriedade
privada do solo urbano e mobilidade como negdcio, que serdo abordadas nesta pesquisa. Esse

processo transformante da cidade como produto carrega em si as estratégias da nova classe

burguesa. Conforme afirma Lefebvre (2001, p. 24):

Estratégia de classe tipica significa uma sequéncia de atos coordenados,
planificados, com um tnico objetivo? Ndo. O carater de classe parece tanto mais
profundo quanto diversas agdes coordenadas, centradas sobre objetivos diversos,
convergiram no entanto para um resultado final. Evidente que todos esses Notaveis
ndo se propunham a abrir um caminho para a especulagio; alguns deles, homens de
boa vontade, filantropos, humanistas, parecem mesmo desejar o contrario. Nem por
isso deixaram de estender em torno da Cidade a mobilizag¢do da riqueza da terra, a
entrada do solo e do alojamento, sem restri¢ao, para a troca e o valor de troca.

Assim, a classe trabalhadora, despossuida dos meios de producao e de sua propria
condicdo de participar do processo de desenvolvimento urbano se fragmenta no espago
urbano, tendo como motor dessa fragmentacdo a agdo coordenada, mas ndo totalmente

homogénea da burguesia que torna a cidade o molde de seus profundos desejos. Ao alienar e



fragmentar o trabalhador e sua forga de trabalho (divisdo do trabalho) ao mesmo tempo
fragmenta o espago urbano.

Nesse sentido, Lefebvre argumenta como a implosdo-explosdo da cidade, ocasionada
pelo processo de valorizagdo do solo urbano, sob a égide da propriedade privada, empurra
para as crescentes periferias a parcela da classe trabalhadora que ndo pode arcar com essa
terra valorizada de infraestrutura e servigos urbanos. Essa periferia explodida é consequéncia
do planejamento urbano como instrumento do Estado funcionalista, que organiza e estrutura a
cidade de acordo com funcdes especificas, complementa (Carlos, 2015), priorizando a
eficiéncia e a utilidade no uso do espaco .

Tal concepcao esta relacionada a logica modernista de planejar cidades, em que cada
area urbana ¢ destinada a um proposito funcional especifico, como morar, trabalhar, circular
ou de lazer. E uma cidade departamentalizada, uma manifestacdo espacial da propria
contradi¢do capital-trabalho.

Por conseguinte, Lefebvre (2001) destrincha essa separagdo usando o conceito de
habitat como a simplificagdo do ato de morar na cidade, dos atos de dissociagdo da vida
urbana, tais como a mera constru¢do de unidades habitacionais e demais infraestruturas
urbanas que dizem respeito ao espago fisico. Adiciona-se a distancia do trabalho, da escola,
dos espacos publicos e uso coletivo de bens naturais. Desta forma, o habitar se perde,
tornando cada vez mais fragmentadas as dimensdes sociais, culturais e simbolicas do espago
urbano. No resultado deste processo o sujeito vé a cidade como algo estranho, uma

urbanidade “desurbanizada”.

1.3. Direito a cidade como ruptura com a légica da mercadoria

Dadas as problemadticas apresentadas em torno da cidade, faz-se necessario investigar
sobre o que consiste no direito a ela. A teoria de Lefebvre possui carater revolucionario, ou
seja, tudo que se propde nao condiz com reformas pontuais ou manutengdo do sistema atual
de gestao da cidade, portanto, a construc¢ao do direito a cidade esta profundamente relacionada
com o fato da superagdo do sistema capitalista em si. O que se evidencia no debate do senso
comum ¢ o disfarce do cardter revolucionario da teoria, de forma a ser capturado pela
ideologia burguesa com o proposito de dirimir ou até ocultar as desigualdades urbanas e
sociais.

A evolugdo do debate entdo se da a partir de alguns pontos que Lefebvre (2001)

analisa: a) a cidade precisa ser obra coletiva, ou seja, ndo € apenas um espago fisico ou um



aglomerado de edificacdes, mas uma obra criada por seus habitantes ao longo do tempo; b)
nesse sentido, o direito a cidade é o direito de todos os sujeitos participarem ativamente da
construgdo e transformacgao desse espago; c¢) a racionalidade do Estado ¢ colocada como de
interesse publico, mas na verdade ¢ o movimento antagonico a obra coletiva, altamente
verticalizada e burocratizada, expressa nos interesses de classe voltados a reproducdo
capitalista. Ademais, a superacdo da cidade capitalista também ¢ um projeto utdpico. Utopia
no sentido em que ndo € concebida como um plano fixo, mas como uma possibilidade que
emerge das lutas concretas dos trabalhadores e das contradi¢cdes do sistema capitalista. De
igual forma, ndo € uma abstragdo idealista ou um modelo estatico de perfeicao, mas uma visao
fundamentada nas possibilidades reais de transformacdo com base na realidade concreta e
historica de cada formagao econdmico-social.

Nesse sentido, Lefebvre (2001) se refere a classe trabalhadora como a tnica capaz de
romper com a racionalidade do Estado sob a égide do capital. De acordo com Boito Jr. (2001)
a primeira experiéncia de carater socialista antes da revolu¢do russa (em uma escala menor)
ocorrida ndo s6 em Paris, mas também em outras cidades francesas como Marselha e Lyon,
revelam o carater urbano da revolugdo em resposta as reformas urbanas do arquiteto
Haussmann e as profundas dificuldades enfrentadas pelo pais no pos-guerra franco-prussiana.
Sobre a classe trabalhadora recairam Onus desproporcionais, carregando o fardo de uma
reconstru¢do nacional que lhes custou nao apenas suor e sangue, mas também a dignidade e a
esperanca em um futuro mais justo.

Formada com membros da 1° Internacional dos Trabalhadores, destruiram em um
pequeno espaco de tempo a estrutura da maquina estatal burguesa dentro de seus limites,
tomaram os meios de producdo, ocuparam fabricas e prédios publicos abandonados,
reduziram a carga horaria de trabalho, separaram o Estado da igreja, obrigou-se o
oferecimento de educagdo publica, entre outros atos, cujo fim encontrou-se no massacre da
classe trabalhadora pelo exército do Estado francés e prussiano, devido as suas limitagdes
espaciais e poder politico. Até hoje a Comuna ¢ analisada como um fendmeno que possui
carater urbano-proletario face ao avango da mercantilizagao da vida cotidiana na cidade. Esse
direito a cidade dos trabalhadores ¢ reverenciado por Lefebvre como exemplo pratico da
busca por uma cidade sem classes. Ao mesmo tempo que a cidade ¢ a expressdo da
dominacao também pode se tornar o lugar da revolucao.

O direito a cidade na cidade capitalista entdo, toma outros contornos, uma nova
roupagem, que chega a ser chamada de cidadania, marcada pelos ideais marshallianos de uma

ilusdo de sociedade onde o povo possui liberdade para escolher seus governantes e participar
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ativamente dos processos politico-decisorios, criando uma visdo de “gestdo democratica da
cidade”. Contudo, aponta Saes (2003) que a participagdo do povo no exercicio do poder nido
passa sequer de uma alegoria diante das politicas capitalistas plenamente constituidas.

Tal afirmagdo pode ser exposta por meio dos processos decisorios sobre o
ordenamento da cidade. As audiéncias publicas, como se vera a frente, caracterizadas por uma
participagdo popular restrita imprimem essa logica de cidadania que pouco vale para a
representacao efetiva da classe trabalhadora na arena politica. Assim, ha uma contradi¢ao
entre a racionalidade do Estado alinhado aos interesses do mercado e as demandas da classe
trabalhadora nas cidades brasileiras. Portanto, esta pesquisa analisard como a politica urbana
de mobilidade se relaciona com o direito a cidade, ao tomar como area de estudo a cidade de

Sao José dos Campos (SP) e seus impactos na locomocgao da classe trabalhadora.
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2. Sao José dos Campos e a producio desigual do urbano

2.1. Periferizacio como projeto: habitacio, zoneamento e exclusao territorial

Localizada no Vale do Paraiba Paulista, Sdo José dos Campos foi uma cidade-foco das
politicas desenvolvimentistas tanto do periodo do Estado Novo, quanto dos governos
ditatoriais militares no século XX. Segundo Lessa (2008), a cidade passou por dois periodos
de desenvolvimento urbano: o primeiro sendo chamado de sanatorial com a instalagcdo de
clinicas para tratamento de doentes tuberculosos, se tornando referéncia nacional e abrigando
um grande contingente de pacientes, provenientes principalmente da capital paulista, neste
momento o municipio foi classificado como Estancia Climatérica. O segundo periodo ¢
caracterizado pelo investimento pesado do Estado na construcdo do Centro Tecnologico da
Aerondutica (CTA), seguido pela construcdo da Rodovia Presidente Dutra (BR 116), o
municipio, entdo, se torna um ponto importante no eixo Rio de Janeiro - Sdo Paulo conforme
mostra a Figura 1.

Nota-se uma diferenciacdo no plano de desenvolvimento quanto as outras regides do
estado como a Baixada Santista e o Oeste Paulista que tinham forte ligacdo com o complexo
cafeeiro. (Ibidem). Todos esses fatores levaram a cidade a se tornar polo tecnoldgico regional
de grande importancia para o estado de Sao Paulo. Com a cidade crescendo horizontalmente
por conta do crescimento populacional a partir da década de 1970, saindo de 148 mil para 287
mil habitantes em 1980 (IBGE, 2022) comecaram a surgir areas de ocupagdo irregular nas
quais a Prefeitura interferiu diretamente, expropriando populacdes para regides mais distantes
do centro (Forlin; Costa, 2010).

Ainda segundo as autoras, grandes avenidas e complexos viarios foram construidos
em cima da expulsdo de loteamentos considerados irregulares como a Via Norte (zona norte)
e o Anel Vidrio que interliga diferentes regides do municipio e com a Rodovia Presidente
Dutra (BR-116).

Utilizou-se de programas habitacionais para supostamente solucionar o problema que
se criou, porém a falta de uma politica habitacional de longo prazo impactou positivamente
apenas as familias com faixas salariais de 2 a 6 salarios-minimos, deixando as faixas menores
de fora, a margem do direito a condi¢des de moradia (Ibidem). Tal fato gerou consequéncias
na distribui¢do espacial da populagdao que possui unicamente sua forca de trabalho como
forma de reprodugdo social para as periferias mais profundas, ndo acompanhadas de politicas

de mobilidade que dessem conta da demanda criada a partir das novas distancias.
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Figura 1 — Mapa de Localizagio da Area de Estudo - Sio José dos Campos (SP)
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As décadas seguintes a esta politica habitacional voltada a exclusao das massas abaixo
de um saldrio minimo vao favorecer o mercado fundiario especulativo e a formagdo de
ocupagdes de terrenos como na area conhecida como Pinheirinho!, na regido sul do
municipio, em 2004. Tais observacdes podem ser feitas a partir das leis de zoneamento urbano
do municipio que tomam folego a partir da segunda metade do século XX e que possuem suas
implicagdes até hoje. Em um panorama histérico, Reani (2016) aponta como principais
caracteristicas do zoneamento, uma expansao vertiginosa da area urbana nas décadas
subsequentes a 1970.

Tais implicagdes no uso e ocupacdo do solo joseense sdo fruto de uma série de
promulgacdes de leis de zoneamento que segundo Reani (2016) ndo possuem continuidade,

ou seja, cada uma caracteriza uma configuracao diferente.

' O Pinheirinho foi uma ocupagdo do Movimento Urbano Sem Teto (MUST) em um terreno que ndo possuia
fungdo social. Pertencia a massa Falida Selecta S.A. cuja propriedade do especulador financeiro Naji Nahas,
envolvido em escandalos de corrup¢do no pais. Em 2004 chegou a ser preso na operagdo Satiagraha A
reintegragdo de posse do terreno ocorreu em 2012. A divida de IPTU do terreno no ano de 2021 era de R$ 190
milhdes. MONCAU, Gabriela. 10 anos do Pinheirinho: memoria esta viva as vésperas de centenas de despejos
agendados. Brasil de Fato, Sao Paulo, 22 jan. 2022. Disponivel em:
<https://www.brasildefato.com.br/2022/01/22/10-anos-do-pinheirinho-memoria-esta-viva-as-vesperas-de-centen
as-de-despejos-agendados/>. Acesso em: 6 jun. 2025.
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A Lei Municipal n°® 2.263 de 1980, por exemplo, segundo a autora, ¢ uma copia quase
fiel da legislagdo da capital paulista, na época encomendada pela Prefeitura a uma empresa de
arquitetura de Sao Paulo, revelando um modelo de gestdo do espagco urbano extremamente
invidvel para os dias de hoje, levando em consideragao os problemas de uso do solo na capital
do estado. Reani (2016) destaca que este novo espago urbano sofre de embates dos agentes

privados que o moldam:

Ocorreu também a competi¢do pelo espago entre a inddstria e o setor imobilidrio,
que transformava éreas industriais em 4areas de urbanizagdo residencial ou o
contrario, areas residenciais onde eram instaladas industrias. Essa mudanga no uso
do solo representou a substitui¢do do capital industrial pelo capital imobiliario de
incorporagdes (Costa, 2007). Este conflito de usos residencial e industrial € muito
presente até hoje [...] (p. 198)

No que tange ao espraiamento urbano e ao acesso a cidade pela mobilidade urbana,
apenas na lei de zoneamento de 2010 (Lei complementar n® 428) sdo mencionados o
fortalecimento de corredores urbanos, incentivo ao comércio ¢ servigos nestas areas, visando
diminuir as distancias de deslocamento. Tais preocupacdes emergem a partir desta ultima
legislacdo de zoneamento, porém terdo pouca dimensdo pratica no sentido de reorganizar a
forma como a mobilidade urbana e o acesso a cidade efetivamente operam para favorecer a
classe trabalhadora, diante do movimento de crescimento demografico de acordo com as

regides como sera visto a seguir.

2.2. Mobilidade urbana e desigualdade no acesso a cidade

De acordo com a Prefeitura, o atual zonecamento da cidade ¢é dividido em sete
macrozonas, onde trataremos neste trabalho também como regides, e, por sua vez, sdo
subdivididas em setores socioecondmicos. Em uma breve analise, abordaremos sobre o
crescimento das regides oeste e sudeste para entender suas dindmicas no territorio.

Ao comparar os censos demograficos do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) de 2010 e 2022, as regides supracitadas cresceram respectivamente em 57% e 37%,
conforme mostra o Figura 2, porém as circunstancias para cada uma sao diferentes. Enquanto
a regido oeste cresce no ritmo do mercado imobiliario de alto padrdo verticalizado (Sao José
dos Campos, 2016, p. 115), que também se reflete no perfil socioecondmico de alta renda, nos
setores socioecondmicos mais distantes da regido sudeste, cresce por meio dos programas de

habitacao social.



Figura 2 — Crescimento Demografico por Regido (IBGE) - Censos 2010 e 2022.
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Figura 3 — Principais Vetores de Expansao Urbana (2006-2016).
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E possivel observar na Figura 3 que os loteamentos aprovados e empreendimentos de
habitagdo popular estdo em sua maioria concentrados nas franjas do municipio. No ano de
2009 o governo federal cria o Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV) que passa para o
mercado imobilidrio a mobilizagdo para constru¢do de empreendimentos habitacionais para
populacdes de baixa renda. Segundo Maricato (2009) estas empresas buscam terrenos mais
baratos em zonas mais distantes dos centros, aumentando as distancias do principal nicleo
urbano, horizontalizando a cidade e consequentemente a segregacao urbana.

Em contraponto, a regido com o solo mais valorizado do municipio, a oeste torna-se
ponto de atragdo para a populagdo com os maiores niveis de renda, conforme observado na
Figura 4. Todo esse novo cenario da politica de habitacdo social se relaciona com o problema
da mobilidade, que ndo acompanha o crescimento espraiado e acentua as desigualdades

regionais intramunicipais.

Figura 4 — Mapa de Distribui¢do da Renda dos Responsaveis por Domicilio - Sdo José dos Campos
(2022)
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Parte do salto populacional da regido sudeste pode ser explicado pela expropriacao de
1.461 familias de baixa renda da antiga area do Pinheirinho, na regido sul do municipio, para
um novo terreno chamado Pinheirinho dos Palmares II entre os limites do perimetro urbano e
rural tragado no ultimo zoneamento. Esta nova configuragdo de ocupag@o em uma localizagdo
a 20 km do centro revela uma contradi¢do contida no proprio Plano Diretor do municipio. A
area anteriormente ocupada do Pinheirinho ¢ colocada no Plano de 2018 como vazio urbano
(Silva, 2010) e a expulsdao dos moradores na area ocorreu em 2012 (Moncau, 2022). Além
disso, o acesso a cidade para as duas regides aparece de formas distintas. No caso do
Pinheirinho, o novo bairro conta com apenas uma estrada municipal — a Avenida Rodolfo
Castelli — asfaltada e estreita, com pista simples, onde carros, dnibus e motocicletas
transitam em um espaco reduzido. A mesma estrutura vidria se mantém desde 2017, ano em
que o bairro foi inaugurado, até 2025 apesar do salto populacional e do aumento no fluxo de

veiculos.

Figura 5 — Avenida Rodolfo Castelli - Sentido Pinheirinho dos Palmares

da ™ "

Fonte: Google Maps - Street View, 2023.

Alinhado a tais problematicas, a regido como um todo conta com cinco linhas de
onibus oriundas da propria regido que possuem intervalos longos que variam de 40 minutos
durante a semana a 1 hora nos fins de semana e feriados exclusivamente rumo ao centro. No
caso do Pinheirinho conta com apenas duas linhas (Sao Jos¢ dos Campos, 2025). De acordo
com um estudo realizado pela Fundacao Getualio Vargas (FGV) encomendado pela Prefeitura
em 2019 mostrou que ha um expressivo fluxo nos horérios de pico oriundos da regido sudeste
com destino as regides centro, sul e principalmente a oeste. A mobilidade a partir do uso do

transporte publico nesta regido se caracteriza por movimentos pendulares, o que segundo a
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FGV destaca uma disparidade econdmica e oferta de empregos da regido com relagdo as
outras: “Ou seja, o grau de ocupagdo sustentavel economicamente ao observarmos apenas um
ponto na verdade esconde o fato de que essa regido praticamente nao apresenta atividade

econdmica.” (FGV; Sao José dos Campos, 2019, p. 41)

Figura 6 — Bairro Pinheirinho dos Palmares II, regido sudeste

Fonte: Folha de S. Paulo, 2022.

Por outro lado, a regido oeste se destaca pela alta oferta de empregos, perdendo apenas
para a regido centro € por consequéncia, recebe um grande fluxo de pessoas via transporte
publico e privado. Até 2025 a regido ¢ alimentada por dez linhas de 6nibus oriundas de
praticamente todas as regides (Sao Jos¢ dos Campos, 2025). O intervalo no geral ¢ muito
menor, cerca de dez minutos para a maioria das linhas, evidenciando uma demanda alta pelo
transporte publico a0 mesmo tempo que se caracteriza como regido economicamente ativa.
Diferentemente da regido sudeste, possui largas avenidas que ddo acesso aos principais
bairros como Jardim Aqudrius, Jardim Colinas e Urbanova, onde ha shopping center, torres
residenciais e empresariais de alto padrao e condominios fechados.

Percebe-se entdo, uma diferenga no desenvolvimento do planejamento urbano entre as
duas regidoes. Uma caracterizada por um processo de segregacdao promovido pelo Estado, onde
ocorre a constru¢do de estrutura urbana minima para garantir os movimentos pendulares e
reproducdo do capital via transporte publico para mobilidade do trabalho, enquanto a outra

passa por processos de autossegregacio” e adequagdo urbana ao seu desenvolvimento.

2 Segundo SPOSITO (2019), a autossegregacdo ¢ um fendmeno pelo qual os novos Aabitats urbanos se tornam
espagos residenciais fechados. “[...] eles representam forma peculiar de segregacdo, segundo a qual os que t€ém
maior poder (geralmente, mas ndo exclusivamente, econémico) decidem se separar dos outros. Trata-se, numa
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Figura 7 — Avenida Cassiano Ricardo - Regido Oeste

Fonte: Prefeitura de Sao José dos Campos, 2024.

\

O acesso a cidade para a classe trabalhadora das camadas mais baixas de renda,
torna-se entdo sindnimo de mobilidade para o trabalho e para a classe média alta residente na
regido mais rica da cidade torna-se o destino perfeito para morar e praticar o seu habitar.
Porém, conforme ja pontuado neste trabalho, o habitar ja ndo se traduz mais nas dimensdes
sociais, culturais e simbolicas, mas pela sua negacao, a fragmentagdo do espago urbano e o
estranhamento da cidade. Assim, diante do exposto, os proximos capitulos se debrugardao
sobre as agdes do poder publico municipal frente as desigualdades espaciais brevemente

apresentadas.

primeira aproximagdo, da inversdo da tendéncia que vigorou durante grande parte do século XX, desde a
proposi¢do do conceito de segregagdo. SPOSITO, M. Encarnagdo Beltrdo. Diferencas e desigualdades em
cidades médias no Brasil: da segregagdo a fragmentacdo socioespacial. In. CONGRESSO DA LATIN
AMERICAN STUDIES ASSOCIATION, 2019, Boston, EUA. 2019.
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3. Planmob 2015: Contradicdes de um plano subordinado ao capital

3.1. Mobilidade e classe: quem se move e quem fica a margem?

A mobilidade urbana esta intrinsecamente relacionada as condi¢des materiais que cada
classe social dispde para se locomover no territorio. Portanto, ¢ preciso fazer antes de tudo um
recorte de classe, pois assim como as desigualdades operam na esfera econdmica, da mesma
forma se manifestam no territorio.

De acordo com a tltima pesquisa de Origem e Destino (OD), realizada pela prefeitura
com o objetivo de mapear os padrdes de deslocamento da populacdo no municipio incluindo
origem, destino, meios de transporte utilizados, horarios, finalidade das viagens (trabalho,
estudo, lazer etc.) e frequéncia, verificou-se que 44% das viagens em S3o José¢ dos Campos
eram realizadas por automovel, enquanto apenas 27% utilizavam o transporte publico. Este
dado ¢ maior que a média de outros municipios do mesmo porte, segundo a Agéncia Nacional
de Transportes (ANTP) e, assim como em outras regides do pais, possui como consequéncia o
impacto da politica rodoviarista (Fochesato; Reschilian, 2020).

Desta forma, € possivel verificar uma relagdo entre renda e mobilidade. Para nos
auxiliar na discussao proposta, Vasconcellos (2001, p. 62) argumenta sobre as caracteristicas

econOmicas e sociais da mobilidade:

A renda interfere no padrdo de viagens, pois define os recursos disponiveis para
acessar os diferentes meios de transporte. Se a familia ¢ de baixa renda, os poucos
recursos sdo utilizados para pagar o transporte coletivo. Se a familia é de classe
média, ha um gasto elevado com o uso do automovel particular.

Além disso, outros fatores também influenciam na forma como as pessoas se
locomovem, como disponibilidade de horarios das linhas de 6nibus, tempo de percurso,
conforto, o custo de transporte, entre outros. A renda se configura como principal
determinante da mobilidade urbana, uma vez que condiciona o grau de acesso a cidade
conforme a faixa de rendimento das diferentes camadas sociais (Ibidem). Para a classe
trabalhadora com o menor nivel de renda, dependente exclusivamente do onibus para ter
acesso a cidade, a relacdo que se estabelece ndo ¢ mais entre o sujeito e um direito e/ou
servico, mas a mediacdo entre o sujeito € mais uma mercadoria: o transporte publico como
valor de troca.

Apesar de ser considerado servigo essencial segundo a Constituicdo Federal de 1988, a
organizagdo e prestacdo do servico de transporte publico na maioria das cidades brasileiras ¢

feita por meio de concessdes ou permissdes ao setor privado via licitagdo, e € por meio delas
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que ocorre um processo de secundarizacdo da qualidade do servigo, tendo em vista que a
responsabilidade sai da esfera publica para a privada. Historicamente, Sao José dos Campos
tem sido marcada por sucessivas administracoes do transporte publico que mantém a
concentragdo dos investimentos nas mesmas empresas ou grupos econdmicos. Foram 23 anos
(1985-2008) com as mesmas empresas de transporte, sendo apenas uma, a Viagdo Sao Bento,
habilitada legalmente (Vale Paraibano, 2008). As outras empresas, a Viagdo Real ¢ a Capital
do Vale, operavam em regime precario, pois segundo os administradores municipais da €poca,
ndo havia interesse de outras empresas de participar do processo licitatorio (Folha de Sao
Paulo, 2000).

A situagdo de regularizagdo das empresas sO ocorreu nos anos seguintes, a partir de
2008 por conta da Lei das Concessdes 8.987/1995, que obrigava as prefeituras “a adequar
seus contratos de concessao e permissao do servigo de transporte publico por meio de
licitacdo até o fim de 2010.” (Lima Neto; Orrico Filho, 2015). A partir de 2008, com as novas
empresas Expresso Maringd, Julio Simdes e Saens Pefia que tinham contratos até 2020/2021
ocorreu 0 mesmo problema. Segundo a prefeitura, a falta de interessados nas licitagdes levou
a prorrogacdo dos contratos, afetando diretamente a qualidade dos servigos, visto que nao
houve renovacdo da frota e melhoria significativa do sistema ao longo dos anos. Houve
adi¢des a frota com veiculos usados em 2024 (Pessoa, 2024), porém foi uma mudanga feita a
conta gotas.

Mas qual foi o impacto para quem usa o transporte publico? Em 2023 e 2024, segundo
a prefeitura, foram feitas pesquisas de satisfacdo, porém ndo foram revelados os resultados
dos respectivos anos. A Unica informagdo disponivel ¢ de que “foi determinante para a
Prefeitura disponibilizar o pagamento da tarifa por meio de cartdes de débito e crédito, além
das carteiras digitais por aproximacao.” (Sao José dos Campos, 2024)

Apesar da falta de divulgag@o dos dados de satisfacdo, ao analisar outros nimeros que
se relacionam ao uso do transporte coletivo no municipio, é possivel notar que no indice de
Passageiros por Quilometro (IPK) em 2024 ha uma tendéncia de queda de usuarios. Neste
ano, a média foi de 2,12 passageiros por quilometro, nimero menor do que a média dos anos
anteriores a pandemia da covid-19 (2,22).

O IPK faz parte de um calculo que contempla a divisdo do custo total do servigo pelo
numero de passageiros que pagam, portanto, o custo por quildometro rodado divide-se pela

quantidade de passageiros transportados por quilémetro.

cr

Tar — Clen _ Em _ T
- I

IPK, e P.
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Sendo:

e Tar — Tarifa

e CT — custo total

e Pec —n°de passageiros equivalentes (calculo considerando o percentual de beneficio
tarifario de cada pagante)

e Ckm — custo quilométrico

e IPKe — Indice de Passageiros por Quilometro equivalente

Isso possui um impacto na tarifa, pois segundo Vasconcellos (2011):

Nos sistemas sem subsidios, como ocorre em praticamente todas as cidades
brasileiras, pode-se conceituar a tarifa de equilibrio como o valor cobrado dos
usudrios pagantes pelo servico prestado, que assegura uma arrecadagdo igual ao
custo total do sistema em determinado periodo de tempo. (p. 28)

Contudo, S3o Jos¢ dos Campos ¢ um dos raros municipios brasileiros onde a
Prefeitura passou a subsidiar parte do custo da tarifa a partir do periodo da pandemia da
covid-19. Conforme aponta matéria do jornalista Julio Codazzi do jornal O Vale (2025), “de
outubro de 2020, quando o modelo comecou a ser aplicado, até¢ dezembro de 2024, os
repasses do municipio para as empresas somaram R$ 280 milhdes - apenas no ano passado,
foram R$ 86 milhdes”. A queda do nimero de usuarios durante a pandemia pode ter levado as
empresas a solicitar o subsidio, ou seja, as empresas que operam o sistema podem nao ter
sofrido pesados 6nus sobre sua receita, porém a medida ndo se traduziu em diminui¢do do
valor da tarifa, pelo contrario, ainda ocorreram reajustes nos anos seguintes. O jornalista
informa ainda que o valor da tarifa técnica (valor subsidiado pela Prefeitura) desde 2020
aumentou R$3,43, o que representa acréscimo de 68%.

Ou seja, apesar da diminuicdo do numero de passageiros de acordo com a série
historica apresentada, ¢ possivel notar que a apropriagdo do fundo publico firmado nos
contratos de concessao ficou com tais empresas do transporte publico, enquanto o servigo €
menos usado.

A mudanga no uso dos modais também foi expressiva. Em comparagdo, a frota de
veiculos individuais aumentou em 2011 de 238.407 para 328.310 em 2024, segundo a
Secretaria Nacional de Transportes (BRASIL, 2024), resultando em um crescimento de 37%.
No mesmo periodo, a populagdo saiu de 629.921 para 724.756 (IBGE, 2011; Sao Jos¢ dos
Campos, 2024), ou seja, crescendo 15%, enquanto a frota de dnibus continuou a mesma no

mesmo periodo analisado, conforme mostra a Tabela 1.
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Tabela 1 — Evolugdo Anual do Transporte publico, privado e demografia em SJIC (2011-2024)

Populacio Frota de Tarifa Comum FArota de Subsidios
Ano (Estimativa/Censo) Veiculos (RS) Onibus IPK (Milhdes)
2011 636.012 238.407 2,80 400 2,28 N/D
2012 643.085 251.728 2,80 400 2,37 N/D
2013 652.887 264.856 3,00 391 2,44 N/D
2014 674.801 274717 3,00 390 2,63 N/D
2015 695.895 281.779 3,40 390 2,62 N/D
2016 702.532 286.905 3,40 390 2,5 N/D
2017 703.116 293.784 3,40 390 2,49 N/D
2018 711.832 300.781 3,40 390 2,28 N/D
2019 721.490 308.290 4,30 388 2,22 N/D
2020 729.737 310.913 4,50 390 1,62 R§15
2021 737.498 313.915 4,50 390 1,81 R$48
2022 697.428 316.703 4,50 390 2,15 R$63
2023 734.904 321.770 4,50 392 2,18 R$67
2024 741.026 328.310 5,00 392 2,12 R$86

Fonte: Prefeitura de Sao José dos Campos, IBGE e Ministério dos Transportes, elaborado pelo autor.

Assim, nota-se o crescimento desproporcional entre frota de veiculos individuais e
populagdo no intervalo de 13 anos. Desta forma, ha uma expressiva mudanga no padrao de

transporte adotado dentro do municipio, com clara tendéncia a motorizagao individual:

[...] a escolha dos modos de transporte pelas pessoas depende da comparacdo das
vantagens ¢ desvantagens entre os modos disponiveis. Embora sejam varios os
fatores que podem entrar na comparacdo, dois sdo mais determinantes — o custo
direto e o tempo de percurso. (VASCONCELLOS, 2001, p. 63)

A mudanga no padrdo de mobilidade em Sao José¢ dos Campos, com o avango do
transporte individual, ndo pode ser compreendida apenas como uma escolha voluntaria dos
usuarios, mas como reflexo direto da precarizagdo e desvalorizagdo continua do transporte
publico. A insuficiéncia de investimentos, a baixa qualidade do servico e a auséncia de uma
politica de mobilidade integrada for¢am grande parte da populagdo (especialmente aquela que
pode consumir mais) a abandonar o transporte coletivo, evidenciando a faléncia de um
modelo que deveria priorizar o interesse publico.

Nesse sentido, ¢ importante fazer um recorte de renda de acordo com a regido do

municipio. Segundo a pesquisa OD de 2011, a regides oeste e centro possuem o maior grau

de mobilidade e de renda, além de terem uma boa infraestrutura urbana como alta oferta de
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emprego, ciclovias, centros de consumo, areas de lazer, etc, mas que revelam uma
contradi¢do, segundo Fochesato e Reschilian (2020) o uso do automoével é elevado no
municipio levando em consideracdo a relagdao entre renda e preferéncia pelo modal, sendo
inexpressivos os deslocamentos feitos a pé ou de bicicleta.

Com efeito, para além das andlises locais, ¢ necessario fazer uma articulagdo com as
politicas nacionais que aprofundam a desigualdade entre os modos de transporte. De acordo
com Vasconcellos, além da desigualdade, a politica de apoio ao automoével t€m beneficios
ocultos ou de dificil identificagdo, que acarreta numa vantagem para este modo e que o
transporte publico ndo poderia superar. Dentro destas vantagens ¢ possivel destacar: 1)
Incentivos a aquisi¢do: Reducdo/isenc¢ao de IPI e crédito facilitado para veiculos com prazos
para pagamento em até oito anos; ii) Disparidade de custos: Contencao do prego da gasolina
versus aumento de 193% no diesel (1999-2018), impactando na tarifa de Onibus; iii) Baixos
encargos de propriedade: Taxas anuais (licenciamento/seguro) irrisorias (~0,5% do valor) e
IPVA (R$ 0,50/dia em 2014); iv) Minimas restricdes ao uso: Ineficacia da fiscalizagdo e
predominancia de estacionamentos gratuitos. (Vasconcellos, 2019)

O autor ainda pontua que este conjunto de politicas gera um resultado onde o custo de
um trajeto de até sete quildometros nas das cidades dentro de um automovel se iguala ao custo
da tarifa de Onibus. Assim, tanto as politicas em nivel local, quanto nacional precisam estar
em consonancia para resolver os problemas relacionados ao uso tendencial do automovel, o
que se mostra distante da realidade de Sao José dos Campos e do restante das grandes cidades
brasileiras, inclusive levando em consideragdo o poder econdmico que as montadoras de
automadveis possuem sobre o territorio.

Tendo em vista tais analises que nao se esgotam para estudar o “raio-x” da mobilidade
urbana em Sao José dos Campos, vamos olhar para a politica institucionalizada que cabe ao

Plano Diretor de Mobilidade do municipio a partir das breves problematicas apresentadas.
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3.2. Elaboracio do PlanMob: agentes envolvidos e limites da participacio

Como desdobramento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) sob a Lei
n°® 12.587 e do Estatuto da Cidade (EC), de 2001, todos os municipios com populagdo acima
de 20.000 habitantes devem elaborar um Plano Diretor de Mobilidade com alinhamento ao
Plano Diretor do municipio, a fim de receber recursos federais para acdes que visem a
melhoria da mobilidade no territorio. (BRASIL, 2012).

Assim, a PNMU da diretrizes para que ocorram agdes por parte do poder municipal
para lidar com as proprias questdes locais, adequando a sua realidade. Antes de tudo ¢
importante olhar para o processo de formulagao do plano municipal.

O Planmob de Sao José dos Campos (2015) foi elaborado a partir de uma fase inicial
de estudos que incluiu oficinas de diagndstico com participagdo do poder publico municipal,
de agentes privados e da sociedade civil, seguidas por audiéncias publicas e, por fim, a
redacdo do texto final. No entanto, o processo apresentou diversas contradigoes,
especialmente no que diz respeito a efetiva participacao popular e a transparéncia das decisdes
tomadas.

A elaboragdo do Planmob passou por quatro oficinas de diagnostico, cujo objetivo, de
acordo com a coordenacdo, era “levantar as principais percepgdes da populagdo acerca do
espago urbano e sistemas de circulagdo, recolhendo informagdes que contribuirdo de forma
valiosa ao diagnostico da mobilidade urbana do municipio.” (Sao José dos Campos, 2014),
mas os encontros de quase todas as oficinas ocorreram apenas em regides proximas ao Centro
ou no proprio e no caso das audiéncias publicas apenas no centro, conforme se observa na
Figura 8. O nimero de participantes nao foi divulgado.

Segundo Fochesato e Reschilian (2020) ficou evidente que houve uma baixa
promogao da participacdo popular, preconizada pelo préprio EC:

Para uma cidade de 629.921 habitantes (IBGE, 2010), ndo ¢é preciso de uma
avaliagdo profunda para se concluir que 04 oficinas de diagndstico e 02 audiéncias
publicas ndo se traduzem como suficientes para a construcdo e consolida¢do de uma
politica ptblica municipal que ultrapasse as virtualidades e faca valer aquelas que
sdo diretrizes nacionais da Lei Federal 12.587, a PNMOB. Aqui, ja se estabele[ce]
um conflito entre sociedade e poder publico visto que este, sintomaticamente, ndo
adota uma postura de mais transparéncia - inclusive no que diz respeito a realizagdo
e disponibilizagdes de estudos preliminares - e empenho em promover a real
participagdo popular.

Os dialogos das oficinas de diagnostico foram guiados por agentes privados de
consultoria, engenharia e logistica e Organizacdes Sociais (OS). Nos documentos das oficinas

aparecem palestras com representantes das empresas WRI (World Resources Institute) Brasil


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument

25

(anteriormente Embarq Brasil) e LOGIT - Transportation Engineers, Zoom Arquitetura,

Urbanismo e Design, além da OS “Cidade para Pessoas”. (Sao José dos Campos, 2014)

Figura 8 — Oficinas de Diagnodstico e Audiéncias Publicas do Planmob (2015)
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Datum: SIRGAS 2000 UTM 23S
Fonte: Prefeitura de S&o José dos Campos
* Oficina Autor: Jandson Reis
Data da Produgdo: Outubro/2025

Audiéncia Publica

Limite Municipal Sdo
—-— José dos Campos

Fonte: Prefeitura de Sdo José dos Campos, elaborado pelo autor.

Segundo a Prefeitura, a parceria com a WRI vai além da consultoria para o Planmob,
pois “[...] envolve a cooperagdo no desenvolvimento e implantacdo de solugdes técnica,

financeira, econdmica, social e ambientalmente sustentaveis para melhorar a qualidade e
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eficiéncia do sistema de transporte, reduzir as emissdes de gases de efeito estufa, além de
melhorar a acessibilidade e seguranga viaria.”

Um dos projetos pelo qual a empresa atuou foi o “Ruas Completas”, dando apoio
técnico a prefeitura para organizar o espago de circulacdo da rua Coronel Jos¢é Monteiro no
centro da cidade, que se caracteriza como local de comércio popular, diminuindo a velocidade
e o fluxo de carros e aumentando o espaco de circulagdo a pé¢, além da criagdo de espagos de
convivéncia. O outro projeto intitulado “Transformando a Mobilidade Urbana no Brasil” em
parceria com o Banco Itat fez parte de uma acao maior que contemplava outras trés cidades,
incluindo Sao José. Segundo a empresa a proposta abarca: 1) Apresentacdo e discussdo das
praticas inovadoras; 2) Discussdo da viabilidade de implementag@o das praticas no contexto
de SJC; 3) Diagnostico do potencial de implementagdo das praticas em SJC. Até a data desta
pesquisa, o primeiro e Unico tema trabalhado no projeto foi a regulamentagdo dos aplicativos
de entrega, aprovada em 2021 (Sao José dos Campos, 2021).

A exemplo das acdes citadas acima, a WRI colocou o municipio como destaque e

modelo de mobilidade em encontros internacionais, segundo noticia da Prefeitura:

As experiéncias de Sdo José dos Campos na construgdo de seu plano de mobilidade
urbana e na adog@o de ag¢des para prioriza¢do do transporte publico e outros modais
menos poluentes foram incluidas como exemplos a serem seguidos durante um
encontro internacional que retine prefeitos do Brasil e de outros paises. (Sdo José
dos Campos, 2015).

Quanto ao contetido das oficinas, no documento oficial foi observado o uso de
palavras-chave que sintetizam as demandas da populagdo com relacdo a locomogao, tais
como: uma maior frota de 6nibus e sua modernizacdo, diminui¢do de espera no intervalo entre
os Onibus, ciclovias que conectem as regides de forma continua, calgadas mais seguras € com
melhor estrutura, melhoria do trafego por meio da diminuigdo da frota de veiculos individuais,
estacionamento “zero” no centro da cidade, entre outros. Porém o resultado final do Planmob
se mostrou diferente, alheio as principais demandas registradas conforme observado no

Quadro 1, principalmente no que se observa no transporte publico e privado contrastando com

o Cronograma e Indicadores fornecido pela Prefeitura’.

3 SA0 JOSE DOS CAMPOS (Municipio). Secretaria de Mobilidade Urbana. Indicadores PlanMob. [Sio
José dos Campos, SP: Prefeitura Municipal de Sao José dos Campos], [s.d.]. Disponivel em:
https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/acoes-de-mobilidade/indicadores-planmob/. Acesso em: 6
out. 2025.



https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/acoes-de-mobilidade/indicadores-planmob/
https://www.sjc.sp.gov.br/servicos/mobilidade-urbana/acoes-de-mobilidade/indicadores-planmob/
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Quadro 1 — Demandas das oficinas do Planmob vs Cronograma de Indicadores do Planmob.

Eixo Demanda das Oficinas Acio da Prefeitura Status
2 - Transporte
néo Maior interligacdo de Em
motorizado ciclovias Maior interligagdo de ciclovias andamento
2 - Transporte
nao Aumento da malha Em
motorizado cicloviaria Aumento da malha cicloviaria andamento
2 - Transporte
nao Regulamentacdo e implementagdo de aluguel de Em
motorizado Bicicletas publicas bicicletas andamento
2 - Transporte
nao Implementacéo de Em
motorizado bicicletarios Implementagédo de bicicletarios andamento
3 - Transporte Integrac@o de linhas entre as Nao
coletivo regides Nao citado executado
3 - Transporte.  Melhoria no sistema de Ampliar o alcance dos sistemas de informagao ao Em
coletivo informagdo aos usuarios usuario andamento
3 - Transporte Implantagdo do sistema BRT Em
coletivo ou VLT Naio citado andamento
3 - Transporte.  Aumento do nimero de Nio
coletivo corredores de 6nibus Nao citado executado
Renovagdo da frota para
3 - Transporte  veiculos ecologicamente Em
coletivo corretos Linha Verde; Nova Concessdo do Transporte Ptblico andamento
Transformagdo do transporte  Implantagdo de alternativas de uso do transporte  Executado/
3 - Transporte publico em uma opg¢ao vidvel motorizado individual; Em
coletivo ao uso do carro Estudo de implantacdo do sistema de car sharing | desacordo
3 - Transporte Nao
coletivo Reducao da tarifa Nao citado executado
3 - Transporte Nao
coletivo Transporte ptblico 24h Nao citado executado
3 - Transporte Nao
coletivo Redugdo do tempo de espera Nao citado executado
Regulamentacdo do estacionamento privado (edificio
garagem, empilhamento) por meio de alteracdo na Em
4 - Transporte LUOS e do Cédigo de Obras; andamento
motorizado Redugdo do nimero de Estudar a implantac@o de estacionamento /Em
individual carros em circulagdo subterraneo na regido central da cidade desacordo
Negociagdo do contrato de concessdo de
estacionamento rotativo para remanejamento de
vagas;
4 - Transporte Inclusdo do taxi como componente do sistema de  Executado/
motorizado = Equidade no uso do espago mobilidade; Em
individual publico Promogao da carona solidaria desacordo

Fonte: Prefeitura de Sdo José dos Campos[s.d.], elaborado pelo autor.
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De acordo com Fochesato e Reschilian (2020), o Plano aprovado em 2015 revela ser
mais como uma carta de intengdes, pois apesar de se guiar a partir de oito eixos com objetivos

e acoes, ndo ha detalhes sobre como e em qual prazo elas serdo cumpridas.

Em geral, a PMMOB [Politica Municipal de Mobilidade Urbana] alinha-se a
PNMOB [Politica Nacional de Mobilidade]. No entanto, chama atengdo a auséncia
de mengdo quanto a inclusdo social e reducdo das desigualdades sociais. Ambos
aspectos, de forma objetiva, ndo estdo explicitos na respectiva lei municipal, assim
como a questdo da distribuicdo dos 6nus e bonus decorrentes do uso de diferentes
modais de transporte. (p.5)

Apesar de apresentar-se como uma iniciativa participativa, o processo de elaboragao
do PlanMob de Sado José dos Campos acabou reforcando velhas praticas de exclusdo nas
politicas publicas urbanas. Embora tenha contado com oficinas e audiéncias publicas, a escuta
da populacdo foi restrita e, em grande parte, apenas simbodlica. A condugdo das discussdes por
empresas privadas e organizacdes externas ao cotidiano da cidade, muitas vezes com foco em
solucdes técnicas padronizadas, afastou ainda mais o plano das reais necessidades dos
moradores, sobretudo daqueles que mais dependem do transporte coletivo.

No documento final, pouco ou quase nada se viu das principais reivindicagdes
populares. O resultado ¢ um plano que, embora formalmente alinhado as diretrizes nacionais,
se mostra genérico, distante da pratica e omisso em relacdo as desigualdades sociais que
marcam o acesso a mobilidade urbana. No fundo, ele parece servir mais & manutengdo de uma

logica de planejamento distante da vida concreta da cidade do que a construgdo de uma

mobilidade mais justa para todos.

3.3. Transporte publico no Planmob - Promessa de mobilidade, pratica e

exclusao

Tendo em vista tais informagdes, vamos olhar especificamente para as a¢des do Plano
voltadas a respeito dos modos de transporte publico e individual respectivamente. O Eixo 3
que trata sobre o transporte publico no Planmob se limita a abordar a melhoria dos sistemas
de tecnologia e alcance da informacgao do transporte coletivo urbano ao usuario, modernizagao

para o sistema Bus Rapid Transit (BRT)* e por fim a fiscalizagdo das empresas

* O BRT (Bus Rapid Transit) € um sistema de transporte coletivo por dnibus de alto desempenho, que integra
infraestrutura dedicada — como corredores exclusivos e estagdes com embarque ¢ desembarque em nivel — a
técnicas de operagdo que aumentam a velocidade comercial, a regularidade do servigo e a capacidade de
transporte. BRASIL. Ministério das Cidades. Manual de BRT : Bus Rapid Transit : guia de planejamento.
Brasilia: Ministério das Cidades, dez. 2008. Disponivel em:
http://bibliotecadigital.economia.gov.br/handle/123456789/297. Acesso em: 22 jun. 2025.
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concessionarias do servigo. A a¢do que mais se aproxima dos moldes escritos no Planmob foi
a implantacao da Linha Verde, que criou um sistema BRT com 6nibus elétricos para atender
parcialmente a cidade, porém se trata de um projeto separado do restante do sistema de
transporte publico no sentido em que a frota total continua operando com os 6nibus antigos
fora do sistema atualmente existente. O servigo foi inaugurado em outubro de 2022 e até o
momento da escrita deste trabalho, ainda estd em obras para conclusdo total dos trechos,
abrangendo inicialmente parte da regido sul, passando pelo centro e se encerrando na regiao
leste, contando com 13 estagdes de embarque e desembarque, completando 14,5 km de

extensdo (Sao José dos Campos, 2022).

Figura 9 — Onibus da Linha Verde (BRT)

Fonte: Prefeitura de Sdo José dos Campos, 2025.

O projeto da Linha Verde ¢ menos ambicioso do que o seu antecessor. Em 2012 houve
por parte da Prefeitura e do Instituto de Pesquisa, Administragdo e Planejamento (IPPLAN)
um projeto de um novo modal: O Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) que interligaria todas as
regides ao centro da cidade, na época com recursos do Programa de Aceleracao do
Crescimento (PAC) (G1, 2012).

O projeto da época estava em consonancia com a Lei dos Consoércios Publicos, n°
11.107/2005, pois segundo Lima Neto; Orrico Filho (2015, p. 7-8) “regulamentou o processo
de parceria entre os trés entes da Federacdo para a consecugdo de objetivos de interesse

comum” no desenvolvimento urbano e regional.
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O impacto do VLT seria maior do que a Linha Verde, pois na época “Segundo o Ipplan
[Instituto de Pesquisa, Administracdo ¢ Planejamento de Sao José dos Campos], o nimero de
passageiros que vao usar o sistema de transporte coletivo na cidade por dia podera saltar dos
atuais 330 mil para 495 mil. Pelo atual projeto, o VLT terd 94 quilometros de extensdo e 8
linhas que seriam construidas por etapas.” (G1, 2012). Porém o projeto foi engavetado e anos
mais tarde a Linha Verde foi anunciada com um investimento menor, apenas com a
participacdo do governo municipal e estadual no projeto (G1, 2020).

O projeto do VLT visava o crescimento do uso do transporte publico rapido e
acessivel, mas também alinhado & tendéncia de crescimento populacional, desta forma
adequando a demanda indicada, porém com o cendrio atual do transporte sobre pneus, poucas
acoOes foram feitas para acompanhar esse crescimento.

A Prefeitura anunciou a eletrificagdo da frota de onibus até 2026, que significa um
salto de qualidade ambiental e do servico, diminuindo ruidos e emissdo de gases poluentes,
todavia, ndo ha alteracdo na arquitetura do sistema, tendo em vista a necessidade de
remodelagdo dos itinerarios que também foi prometida, mas sem prazos. (Sdo José dos
Campos, 2025)

Abandonado o projeto do VLT, as linhas de 6nibus continuam de forma geral no
mesmo padrao e ignoram o aumento populacional de cada regido, acarretando maior tempo de
deslocamento das areas mais distantes do centro. Desta forma, ¢ necessaria uma
reestruturacao do desenho dos itinerarios dos 6nibus a fim de melhorar a fluidez, o que ainda
ndo foi realizado.

O padrao das linhas de 6nibus existentes em todas as regides do municipio ¢ composto
pelo Trajeto Bairro — Centro ou Trajeto Bairro de uma Regido — Centro — Bairro de outra
Regido, com excecao do bairro Campos de Sao José na regido leste que possui terminal
proprio.

Este tipo de trajeto para um municipio que se espraiou horizontalmente apresenta
problemas, pois aumenta o tempo de viagem com uma frota que ndo da conta de realizar

itinerarios com menor intervalo de tempo de espera entre um 6nibus e outro.
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Figura 10 — Frota de 6nibus municipais na Av. Sdo José (centro)

318 - DOM PEDRD

Fonte: Prefeitura de Sao José dos Campos, 2019

O Plano de Mobilidade Urbana de Ribeirdo Preto (SP), cidade com porte populacional
semelhante ao de Sao José¢ dos Campos, adota um modelo de transporte publico estruturado
por um conjunto de linhas de 6nibus e micro-6nibus que privilegia o deslocamento radial em
direcdo ao centro da cidade. Esse sistema combina dois tipos principais de trajeto: as linhas
convencionais e o servico complementar denominado 'Leva e Traz', que realiza conexdes
locais entre bairros mais afastados e os pontos de embarque das linhas principais. Essa
estruturagdo dialoga com os dados da pesquisa OD do municipio (RIBEIRAO PRETO, 2019),
ao buscar reduzir o tempo de deslocamento e ampliar a acessibilidade nas regides periféricas.
Em Sao José dos Campos, a implementacdo deste modelo em diferentes regides da cidade
acarretaria em menor tempo de deslocamento, bem como uma integragdo maior, com dnibus
designados a circulacao intra-bairros.

Quanto a preferéncia de faixas em vias para o transporte publico, de acordo com a
Prefeitura, em 2025 existem faixas exclusivas e preferenciais para 6nibus em cinco avenidas
da cidade: José Longo, Adhemar de Barros, Sdo José, Madre Thereza ¢ Jodo Guilhermino,
todas localizadas apenas na regido central. Esses também chamados de corredores de onibus
estdo em pontos seletos do territério e ndo correspondem ao total do fluxo de veiculos
motorizados da cidade, sendo necessario seu aumento para que a fluidez para quem usa o

Onibus seja perceptiva e atrativa para os usuarios.
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Nesse sentido, o cenario da mobilidade por transporte coletivo em Sao José dos
Campos evolui por meio de agdes pontuais que a longo prazo ndo surtem os efeitos
preconizados pela PNMU, que segundo a propria Prefeitura diz seguir no Art 4° do Planmob:
“IX - priorizagdo dos servigos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado;
X - priorizacdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territorio e indutores do
desenvolvimento urbano integrado;” (Sao José dos Campos, 2015)

Desta forma, Vasconcellos (2001) pontua com maestria sobre como as politicas
voltadas ao transporte coletivo dentro do capitalismo possuem suas limitagdes, dentro de uma

logica mercadologica e reprodugdo do capital:

A mobilidade por meio do transporte coletivo em 6nibus foi atendida em condig¢des
minimas de eficiéncia, porque a presenca das pessoas nos locais de trabalho sempre
foi essencial para o desenvolvimento econdmico. O sistema organizou-se de forma a
entregar as pessoas no seu local de trabalho todos os dias e leva-las de volta para
casa no final da jornada. Isto ocorreu em todas as regides urbanas do pais,
independentemente do nivel de desenvolvimento econdmico. Este foi um fenomeno
mecanizado, necessario ao processo de producdo e de acumulagdo, ndo
representando nenhuma relag@o organica que poderia derivar da importancia politica
dos usudrios do transporte coletivo — que sempre foi extremamente limitada. (p.
75-76)

Assim, a expressdo da mobilidade quando se trata de transporte publico no Brasil ndo
¢ mais sobre o direito a acessar a cidade por motivacdo diversa, mas sim para assegurar as
condi¢des minimas de reproducao do capital em uma sociedade onde a classe operaria urbana
sofre dos reflexos da alienagao do proprio sentido de cidade, como apontado no inicio deste

trabalho.

3.4. O automovel como prioridade: Politica viaria e interesses de classe

Neste item, serd abordada a forma como a politica municipal lida com o uso do
automovel de forma contraditoria. A PNMU destaca no seguinte artigo a importancia de

alternativas ao uso do transporte individual, destacando aqui algumas diretrizes:

Art. 6° II - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado; VI - priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo
estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado.
(BRASIL, 2012).

O Planmob no Eixo 4, que trata sobre o Transporte Motorizado Individual,

contraditoriamente limita a questdo da tendéncia do uso do transporte individual a gestao de



33

estacionamentos, intermodalidade de transportes com integracdo de transporte publico e
individual, inclusive abrindo mais concessdes de estacionamento, e por ultimo a pratica de car
sharing como solucdes para o problema, conforme j& observamos no Quadro 1.

O que o Planmob promove nos itens do eixo supracitado vai na contramdo de um
modelo de mobilidade baseado na igualdade de uso do espago publico e d4 mais bonus do que

Onus aos usuarios do transporte motorizado individual. Segundo Vasconcellos (2001):

[...] os sinais enviados pela politica de mobilidade adotada no Brasil promovem e
convidam claramente as pessoas a usarem motocicletas ou automoveis no lugar dos
onibus. E importante ressaltar que isto so ¢ possivel porque a sociedade nio cobra de
quem usa o automovel o custo verdadeiro que este uso causa ao conjunto da
sociedade [...] (p. 63)

Ademais, de acordo com o documento “PlanMob Sao Jos¢ dos Campos - Diagndstico
e Prognostico” de 2014, dentro do Item 4.1.1.3 que trata especificamente sobre
estacionamento, ha previsdo de expansdo no numero de vagas para estacionamentos publicos
(Sao José dos Campos, 2014). Tal problematica gira em torno da preocupagdo da circulagdo
de veiculos como liberdade de ir e vir, mas que na pratica se traduz em medidas que convidam
as pessoas a usarem o carro sem considerar o impacto que isso causa socialmente, gerando

desigualdade no uso do espago publico seja parado ou circulando:

No tocante ao consumo médio do espago das vias nas grandes cidades brasileiras, as
pessoas que usam automoveis ocupam entre 80% a 90% do leito carrocavel das vias
principais (Ipea; ANTP, 1998), o que significa que uma pessoa dentro de um
automovel chega a consumir uma area 25 vezes maior que a consumida por quem
esta dentro de um Onibus. (Vasconcellos, 2001. p. 65)

A manutengdo e expansdo de vagas publicas em areas centrais, sem precificacdo e
limites por zona, estimula viagens de automoével e desalinha o plano aos arts. 4° ¢ 6° da
PNMU, que estabelecem a prioridade a modos ndo motorizados e ao transporte coletivo.

Além disso, tendo em vista as mudancgas causadas pelas empresas de tecnologia do
ramo de transporte de passageiros via aplicativo como a Uber no municipio, houve um
impacto significativo na preferéncia pelo tipo transporte individual a partir de 2016. Segundo
Brisola e Silva (2019), desde a sua implantacao e regulamentagdo, houve uma migragao dos
usuarios de transporte coletivo para a Uber de forma tendencial. A Prefeitura regulamentou a
empresa em 2017 com a condigdo de repassar 1% do valor das corridas aos cofres publicos
municipais, porém cabe ressaltar que esta taxa € cobrada do usuario e ndo descontado do valor
da empresa (G1, 2017). Na pratica, a empresa nao possui nenhuma forma de oneragao pelo

impacto causado no transporte publico e no espaco vidrio do municipio.
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Agora se deslocando para as agdes concretas do poder publico municipal, as gestdes
p6s Planmob realizaram investimentos no sistema vidrio e aqui temos dois exemplos
emblematicos, que conectam a mobilidade urbana ao uso do carro e a valorizagao imobiliaria.
Considerada pela prefeitura a maior obra viaria da histéria do municipio (Sdo José dos
Campos, 2020), a Via Cambui que liga as regides sudeste e leste possui 8,6km de extensao e
custou R$ 108 milhdes (cento e oito milhdes de reais) e em grande parte do seu caminho
existem loteamentos de condominios de alto padrao, como por exemplo o condominio Verana
da incorporadora CIPASA que possui 64 empreendimentos imobiliarios no territdrio nacional,
(CIPASA, 2025) e o Condominio Mirante Cambui, ambos ainda no trecho da zona sudeste.

Outra obra de melhoria viaria ocorreu na regido oeste do municipio com a construgao
da ponte estaiada Juana Blanco Gomez, também conhecida como Arco da Inovagdo. A
constru¢do que custou R$ 61 milhdes (sessenta e um milhdes de reais) e foi escolhida
segundo a prefeitura para desafogar o transito da regido nos horérios de pico, porém no meio
do processo o Tribunal de Justica de Sao Paulo chegou a condenar a prefeitura pelo “impacto
ineficiente” para a regido, alegando que a capacidade funcional da ponte se esgotaria em

2025. (G1, 2024).

Figura 11 — Ponte Estaiada Juana Blanco Gomez (regido oeste)

Fonte: Folha de S. Paulo, 2020.

Esta obra também esta localizada em um dos pontos mais luxuosos da cidade, sendo
proxima de um shopping center, um hipermercado, além de condominios residenciais e
comerciais de alto padrio, tornando-se objeto de publicidade por parte do poder publico como

novo “cartdo postal” do municipio. Uma contradi¢do, entdo revelada ¢ o uso de recursos
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publicos para uma aparente melhoria que beneficia a todos, mas que em sua esséncia traz

vantagens para um grupo social menor, o que utiliza o carro.

A conclusdo mais importante para efeito de politicas publicas ¢ que o patrimonio
publico representado pelas vias nao ¢ distribuido igualmente entre as pessoas, sendo
seu uso profundamente desigual. Portanto, referir-se aos investimentos no sistema
viario como democraticos e “equitativos” ¢ um grande mito nas cidades brasileiras.
Na verdade, esse ¢ sem divida o mais poderoso mito operado para justificar a
expansdo indiscriminada do sistema viario. O investimento coletivo tende a
beneficiar inimeras vezes mais um conjunto selecionado de individuos, no caso os
mais ricos que se deslocam mais, em maiores distancias, usando o automoével
particular. (Vasconcellos, 2001. p. 65)

Desta forma, tanto a via Cambui quanto o Arco da Inovacdo traduzem a légica do
planejamento da mobilidade a partir da expansdo da estrutura viaria, e, portanto, um convite
ao uso do carro como alternativa aos problemas de locomogao urbanos. Importante destacar
que o transporte publico atuante nas supracitadas vias nao foi alterado. Na Via Cambui, com a
nova ligagdo entre as regides, ndo houve a cria¢do de novas linhas de 6nibus que conectam as
regides leste e sudeste, assim como a ponte estaiada s6 possui uso para carros. De igual forma,
os exemplos supracitados também se relacionam com a especulacdo imobilidria, pois sdao
obras com grande investimento publico em areas ja valorizadas pelo tipo de uso e ocupacao
do solo.

Assim, o Planmob distancia-se da PNMU no sentido que declara seguir tais diretrizes,
mas que ndo aplica de forma completa em suas agdes de planejamento. Tais politicas
apresentam uma saida individualizada para problemas coletivos, o que se traduz em uma
lo6gica neoliberalizante, atomizada, como se o crescente uso de veiculos individuais ndo fosse
um problema da sociedade como um todo.

Ademais, os exemplos citados evidenciam como o plano das empresas envolvidas
tanto na elaboracao do plano de mobilidade, do transporte publico e do privado por aplicativo
agem no territorio via construgdes e adequacdes vidrias, parasitam o Estado via subsidios e
concessdes a fim de manter suas taxas de lucros altas enquanto a classe periferizada que

produz fica a margem da urbanidade.
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CONSIDERACOES FINAIS

A andlise realizada ao longo desta pesquisa, evidencia que a urbanizagdo brasileira,
especialmente a partir da segunda metade do século XX, ndo apenas reflete, mas ativamente
reproduz as contradi¢cdes estruturais do capitalismo periférico. A cidade, historicamente
configurada como espaco de sociabilidade e valor de uso na acepg¢do lefebvriana da cidade
arcaica, ¢ progressivamente subsumida pela logica do valor de troca, tornando-se mercadoria
e lugar privilegiado da acumulagdo capitalista. Nesse contexto, o direito a cidade emerge
como um projeto emancipatdrio, contrapondo-se as formas esvaziadas de participagdo que se
limitam a reproduzir, sob o disfarce da cidadania marshalliana, as desigualdades
socioespaciais ja inscritas na estrutura urbana.

No caso de Sao José dos Campos, essa dindmica se manifesta de forma
particularmente ilustrativa. A expansao urbana orientada pela logica da periferizacao da classe
trabalhadora, ancorada em politicas de habitacdo de interesse social dissociadas de estratégias
integradas de mobilidade, refor¢ca padroes de segregacdo e da prolongamento dos
deslocamentos casa-trabalho. O Plano de Mobilidade Urbana 2015-2025, embora
formalmente alinhado a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), revela
contradigdes profundas: a énfase no transporte privado, o tratamento secundario e vago das
alternativas coletivas e sustentaveis, e uma participagdo social reduzida.

Desta forma, o suposto “direito a cidade” institucionalizado via Estatuto da Cidade e
PNMU permanece distante de sua dimensdo radical, aquela que, como na Comuna de Paris
evocada por Lefebvre, implica na apropriagdo coletiva do espago urbano e na transformacgao
das relagdes sociais que o moldam. O que se observa, em vez disso, € a consolidagdo de uma
urbaniza¢do funcional aos interesses do capital, na qual o transporte privado € privilegiado, o
espaco publico ¢ mercantilizado e a participagdo popular ¢ domesticada. Assim, a mobilidade
urbana em Sao Jos¢ dos Campos ndo apenas reproduz, mas intensifica as desigualdades
espaciais herdadas do modelo de desenvolvimento desigual e combinado que marca a histéria
urbana brasileira.

As diretrizes e agdes do Planmob ndo alteraram de forma significativa a mobilidade
para as classes com menor renda, enfatizando as agdes pontuais para a melhoria do transporte
publico, a0 mesmo tempo que se caracterizam como impulsionadoras ao uso do automovel,
negligenciando as diretrizes da PNMU. Além disso, as melhorias no sistema viario

privilegiam o transporte individual em detrimento do publico em regides com elevado valor
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do solo urbano ligadas ao setor imobilidrio de alto padrio e consumo da cidade,
fragmentando-a cada vez mais em ilhas urbanas.
Esta periferia explodida contrasta com a imagem da cidade que queremos, cujo

habitar se perde, dando lugar ao habitat e ao valor de troca em todas as relagdes sociais.
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