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Resumo

PROENCA, Anderson Dias de Almeida. Vetores urbano-regionais no estado de Sao
Paulo: o caso do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba. 229f. Tese (Doutorado em
Urbanismo) - Programa de Pds-Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo, Pontificia
Universidade Catdlica de Campinas, Campinas, 2019.

O estagio contemporaneo de urbanizacao indica, nos locais de maior densidade
técnica, a particularidade de configuracido de fendmenos espaciais urbanos em escala
regional que transcendem as tradicionais nocoes dicotomicas de cidade/regido,
urbano/rural e centro/periferia, a partir da formacdo de arranjos urbano-regionais
que ocorrem a partir da articulacdo entre historicas centralidades urbanas
concentradas e recentes nucleos urbanos espacialmente dispersos e descontinuos.
Neste contexto urbano-regional, esta pesquisa aponta para o surgimento de vetores
lineares interregionais como elementos principais de reconcentragdo territorial da
producdo e da urbanizagdo, tendo como estudo de caso a formacdo de um eixo de
conurbacdo linear entre Campinas-Sorocaba ao longo da rodovia SP-75. Optou-se por
denominar tal fendmeno como um “corredor urbano”, terminologia associada
diretamente a fluidez caracteristica a organizagdo espacial contempordnea deste
vetor estruturado por infraestrutura de transporte e circulacdo. Trabalha-se sobre a
hipotese de que a formacdo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba explicita a
constituicdo de territorios continuos derivados da interagdo técnico-econdmica sobre
a pulverizacdo das articulacdes regionais historicas, promovida por uma alianca entre
0 poder publico e os agentes privados na gestdo e producdo do espaco. Com base na
leitura da expansdo urbana recente neste vetor, objetiva-se demonstrar a
intensificacdo da disputa pela produc¢do do espaco urbano no CUCS como principal
decorréncia espacial da formacao dos vetores urbano-regionais no territorio paulista.

Palavras-chave: Arranjo urbano-regional;  Campinas;  megaldpole;
regionalizacdo; Sorocaba; urbanizagdo



Abstract

PROENCA, Anderson Dias de Almeida. Urban-regional vectors in the state of Sdo Paulo
State: the case study of the Campinas-Sorocaba Urban Corridor. 229f. Thesis
(Doctorate in Urbanism) — Postgraduation Program in Architecture and Urbanism,
Pontifical Catholic University of Campinas, Campinas, 2019.

The contemporary stage of urbanization indicates the particularity of the
configuration of urban phenomena on a regional scale that transcend traditional
dichotomous notions of city/region, urban/rural and center/periphery, based on the
formation of urban-regional arrangements between historical concentrated urban
centralities and spatially dispersed and discontinuous new urbanizations. In an
urban-regional context this research points to the composition of linear interregional
vectors as the main element of territorial re-concentration of production and
urbanization, taking the form of a linear conurbation axis between Campinas-
Sorocaba, along the SP highway -75, as a case study. It has been deemed as the “urban
corridor”, a term used to demonstrate the phenomenon, as it is directly associated to
the fluid-like characteristic of the contemporary spatial organization of this vector,
that is structured by transport and circulation infraestructure. We work on the
hypothesis that the formation of the Campinas-Sorocaba Urban Corridor explicitly
makes the constitution of continuous territories derived from the technical-economic
interaction on the pulverization of historical regional articulations, which is promoted
by an alliance between the public power and the private agents in the management
and production of space. Based on the analysis of recent urban expansion in this
vector, we aim to demonstrate the intensification of the dispute over the production of
urban space in the CUCS, as the main spatial consequence of the formation of urban-
regional vectors in the territory of Sdo Paulo.

Keywords: Campinas; megalopolis; regionalization; Sorocaba; urban-regional
arrangement; urbanization
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Apresentacao

Esta tese estd fundamentada na hipotese central de formacdo de um corredor
urbano entre Campinas e Sorocaba, estruturado pela evolucdo da rede de
infraestruturas de transporte no Estado. Aponta-se assim a conformacdo de vetores
lineares de urbanizacdo como uma tendéncia resultante do atual estagio do processo
de urbanizacdo em territdrios de maior densidade técnica e intensidade econdmica,
contrapondo-se a organizacdo territorial por polos metropolitanos que predominou
no estado paulista durante a segunda metade do século XX. E, em tltima instancia,
uma evidéncia de um novo estagio no processo de “expansdo megalopolitana”,
relacionado diretamente a espacializacdo territorial da reestruturacdo da cadeia

produtiva em escala global.

A tese estd organizada em quatro capitulos: (1) O projeto paulista de
modernizacdo territorial, (2) O corredor urbano Campinas-Sorocaba, (3) O corredor
urbano e a formacgdo do Vetor de Desenvolvimento Perimetral da Macrometropole
Paulista e, por fim, (4) Disputa pela producdo do espaco no corredor urbano
Campinas-Sorocaba. Por fim, se realiza nas considerac¢des finais uma discussdo que
interrelaciona os resultados desta pesquisa as atuais vertentes tedricas sobre os
fendmenos urbano-regionais no periodo contemporaneo. Esta organizacdo foi
estruturada de acordo com o que, do ponto de vista do autor, sdo os quatro grandes
temas que incidem sobre a formacdo de um vetor de intensa urbanizacdo entre
Campinas e Sorocaba: o processo histdrico de estruturacdo do territorio paulista a
partir da implementacdo constante de um projeto de modernizacdo territorial; a
consolidacdo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba e seu papel no contexto
megalopolitano; a mudanca do paradigma de planejamento territorial que culminou
na criacdo do Vetor de Desenvolvimento Perimetral da Macrometrépole Paulista, e a
disputa entre os distintos agentes na producdo espacial contemporanea neste vetor

regional.
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O primeiro capitulo trata do historico de modernizagdo do territorio paulista,
entendendo que desde o periodo cafeeiro predominam politicas que objetivam dotar o
territorio de infraestruturas que subsidiam o desenvolvimento econémico e, em
particular, a producdo industrial. Ou seja, tanto a urbanizacdo altamente concentrada
quanto os fendmenos urbano-regionais dispersos no interior, estariam diretamente
ligados a mesma visdo desenvolvimentista, porém em estagios distintos. Os objetivos
de atrair empresas a partir da construcgao de infraestruturas de circulacdo tém sido os
mesmos desde entdo; o que muda € a visao de planejamento territorial de acordo com
0 paradigma econdmico vigente e com as tecnologias disponiveis no momento. O
mesmo paralelo que pode ser tracado entre a implantacdo da rede ferroviaria para
escoamento do café e a formacdo de uma rede de cidades que se expandiram ao redor
das principais estacdes ferrovidrias (induzindo a concentracdo de capitais e pessoas
principalmente na capital), pode ser feito entre a malha de autoestradas que, sob a
égide da producdo toyotista, induzem a formacdo de uma rede produtiva e urbana

dispersa pelo interior.

Com base nesta visdo histdrica da evolucdo territorial paulista é possivel
compreender a formacdo de uma complexa rede urbana, a Megaldpole do Sudeste, e
seus eixos de maior intensidade de “concentracdo dispersa” de estruturas produtivas
e urbanas. Neste cendrio, a formacdo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba ocorre
enquanto um dos principais eixos de expansdo da Megalopole, evidenciando a atual
légica de expansdo territorial organizada em torno de vetores de circulacdo e

escoamento da producdo industrial, como se aborda no segundo capitulo.

No terceiro capitulo abordam-se as mudancas na estrutura de planejamento e
gestdo territorial, da organizacdo em torno de polos regionais que se configuraria
como um dos pilares do projeto de dispersdo industrial no Estado em meados do
século XX, para a atual concepcdo baseada em vetores produtivos inter-regionais. Tal
analise é realizada sob a leitura das transformacGes nos paradigmas politico-
produtivos que levaram a diminuicdo do papel do Estado como agente de

planejamento e producgdo do espaco urbano. Tal cendrio levou a elaborag¢do do Vetor
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de Desenvolvimento Perimetral da Macrometropole, um novo recorte de
planejamento territorial que abrange o eixo entre Campinas e Sorocaba e que, por
meio da expansdo das infraestruturas de transporte e circulacdo, objetiva a

concentracao dos setores produtivos mais modernos.

A tese é concluida com a andlise da disputa pela producdo do espag¢o urbano no
Corredor Urbano Campinas-Sorocaba no quarto e ultimo capitulo. E realizada uma
andlise estatistica e morfoldgica sobre a expansdo urbana recente no Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba, categorizada de acordo com a ocupacdo industrial/logistica e a
atuacdo do mercado fundidrio e imobilidrio na expansdo de novos nucleos
residenciais fechados neste vetor. Tais analises apoiam os apontamentos sobre as
tendéncias de urbanizacdo no CUCS, enquanto disputa entre diversos agentes pela
producdo de territérios intersticiais promovidas pela mudanca no papel das

infraestruturas regionais na organizacao intra-urbana.

Os segundo e quarto capitulos contém também uma diversa producdo
cartografica que, no caso do segundo apresentam principalmente indicadores que
inter-relacionam o Corredor Urbano Campinas-Sorocaba ao contexto estadual e
macrometropolitano, enquanto o quarto apresenta informacdes relacionadas a forma
e a localizacdo urbana, em relacdo a ocupacao industrial e logistica no subcapitulo 4.1,

e em relacdo aos loteamentos residenciais fechados no subcapitulo 4.2.

A producdo cartografica pode ser categorizada segundo dois métodos
principais. Em primeiro lugar, utilizou-se de indicadores coletados no IBGE/Censo
Demografico de 2010, e na Fundagdo Sistema Estadual de Andalise de Dados (SEADE),
interpolados a malha municipal paulista por meio de softwares de Sistema de
Informacdo Geografica, nos mapas do segundo capitulo, que tracam um panorama da
territorializacdo de indicadores econdmicos e sociais no Estado de Sdo Paulo. Ja os
mapas do ultimo capitulo (bhem como, de outros que compdem esta tese), se basearam
na interpretacdo de imagens aéreas histdricas datadas desde a década de 1980 e

disponibilizadas pelo software Google Earth.

15



A cartografia foi de suma importancia para a sintetizacdo e espacializacdo
tanto dos dados e indicadores coletados, quanto das andalises historicas e de
morfologia urbana desenvolvidas ao longo da tese. A partir dos mapas de
caracterizacdo dos municipios paulistas foi possivel concluir que, por um lado, os
dados de crescimento econdémico apontam para o acirramento das assimetrias
econdmicas paulistas com a reconcentracdo produtiva ao longo das principais vias de
transporte do territorio macrometropolitano enquanto, por outro lado, ndo ha um
padrao unico na espacializacdo dos indicadores sociais no Estado. Ou seja, ndo had uma
relacdo direta entre as “regides economicamente ganhadores e perdedoras” no
processo de reconcentracdo econdmica, com melhores indices de qualidade de vida da

populacdo, especialmente referente a oferta de servicos publicos.

Ja com os mapas que sintetizam uma andlise morfoldgica de transformacdo da
paisagem urbana no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, baseados no estudo das
localizacbes e formas urbanas, foi possivel tracar tendéncias de expansdo urbana-
regional relacionadas a ac¢do dos principais agentes produtores do espaco urbano.
Evidenciou-se assim o acirramento da disputa territorial por parte do mercado
imobilidrio e das empresas produtivas - no primeiro caso especialmente em Sorocaba
e entre Indaiatuba e Campinas, e no segundo caso entre Itu e Salto — ao longo das

ultimas duas décadas.

A redacdo da tese foi intencionalmente construida em torno de movimentos
sucessivos de ampliacdo e reducgdo da escala de analise do objeto de estudo. Em um
primeiro momento esta organizacao pode confundir o leitor pois, em um determinado
subcapitulo a andlise pode estar centrada na escala regional de Campinas e Sorocaba,
enquanto na seguinte se desenvolve um estudo em escala do Estado como um todo, e

na posterior volta-se o olhar ao espaco intra-urbano.

Justifica-se esta organizacdo textual da tese por refletir uma construcdo
metodoldgica que objetivou se iniciar pelo entendimento do histérico evolutivo de
formacao socioespacial das regides de Campinas e Sorocaba, para entender o papel de

cada uma nos sucessivos estagios de modernizacdo do territorio paulista. Esta analise
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histdrica culmina no contemporaneo fendmeno de arranjo megalopolitano no Sudeste
do Brasil, abordado no segundo capitulo. Por sua vez, o terceiro capitulo trata de como
as instituicbes de planejamento territorial abordam os eixos de reconcentracdo
produtiva e urbana no geral, e o vetor entre Campinas e Sorocaba em particular,
enquanto o ultimo capitulo analisa os impactos em escala intra-urbana a partir da

andlise da disputa dos diferentes agentes na producdo do espac¢o urbano.
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Introducao

A preocupacdo com os problemas derivados do crescimento desmedido das
cidades é um dos fundamentos basilares do urbanismo, enquanto campo do
conhecimento que se formou em torno das diversas problematicas urbanas geradas
pela explosdo demografica decorrente do processo de industrializacdo. Como relatou
Lewis Mumford, em 1800 ndo havia nenhuma cidade no mundo com 1 milhdo de
habitantes, enquanto em 1850 duas cidades ja superavam essa marca (as duas
“capitais” dos primeiros estagios da revolugdo industrial, Londres e Paris), e em 1900
eram onze as aglomeracdes urbanas com populacdo acima de um milh&o de pessoas.
Trés décadas depois, em 1930, eram 27 o numero de aglomeracdes urbanas com ao

menos um milhdo de habitantes (MUMFORD, 1998).

O crescimento urbano que entre o século XIX e o inicio do XX ja havia sido
expressivo, atravessa um periodo sem precedentes entre a metade do século XX e o
inicio do atual, no qual pela primeira vez na histdria ha mais pessoas vivendo no meio
urbano que no rural. Segundo o portal alemdao citypopulation.de, que busca os dados
censitarios dos paises em todo o mundo, em 2018 eram 561 aglomeracdes urbanas
com mais de um milhdo de habitantes ao redor do mundo, das quais 88 possuiam
populacdo acima de 5 milhdes de pessoas’. S6 no Brasil sdo atualmente 27
aglomeracoes urbanas com mais de um milhdo de habitantes segundo estimativas do
IBGE em 2016, numero que correspondia exatamente a quantidade de cidades que

atingiam esta marca em todo o mundo na década de 19302

Se no inicio do século XX era nos paises mais ricos que se localizavam as
maiores cidades do mundo, atualmente ha uma clara tendéncia a concentragao
urbana nos paises considerados “economicamente subdesenvolvidos” (deve se

questionar a validade deste termo em paises como a China, que atualmente ja tem o

1 Portal http://citypopulation.de/world/Agglomerations.html, visitado em 05 de novembro de 2018.

2 Correspondem as regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas de S3o Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Brasilia, Porto Alegre, Fortaleza, Salvador, Recife, Curitiba, Campinas, Manaus, Vale do Paraiba
paulista, Goidnia, Belém, Sorocaba, Vitdria, Baixada Santista, Ribeirdo Preto, Natal, S3o Luis, Piracicaba,
Nordeste catarinense, Maceio, Jodo Pessoa, Teresina, Floriandpolis e Londrina.
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segundo maior PIB mundial e que, em questdo de tempo, deverd se tornar o primeiro),
ou de desenvolvimento industrial tardio. Segundo estudo da ONU de 2014, das 31
megacidades (termo que a ONU utiliza para estas aglomeracdes urbanas acima de 10
milhdes de habitantes), 24 encontram-se nestes paises, com a previsdo de que mais
dez metropoles destas regides atinjam esta marca até 2030. A América Latina é o
continente com maior propor¢do de pessoas vivendo em aglomeracdes urbanas com
mais de 10 milhdes de habitantes, com 12,7% do total da populag¢do do continente,

com projecdo para 14,3% vivendo em megacidades em 2030 (ONU, 2014).

Enquanto estes dados indicam a dimensdo quantitativa da urbanizacgdo
contemporanea, na dimensdo qualitativa ha uma tendéncia geral a formacio de
regides urbanas a partir da dispersdo de novos nucleos urbanos em escala regional,
fragmentados em relagdo ao tecido urbano tradicional. Tem como ideia central a
ressignificacdo da nocdo de espago urbano, com a conformacdo de exopolis - que na
propria etimologia do conceito cunhado por Edward Soja representa o que esta
externo a pdlis, ao centro urbano tradicional - que representam a diluicdo de
categorias de leitura espacial que até entdo tinham limites claros e precisos, como

urbano e rural, centro e periferia, e cidade e regido (SOJA, 1993).

Abordando tal transformacdo no entendimento de espaco urbano, nesta tese
trabalha-se com o conceito de “cidade tradicional” compreendida em contraposicdo a
“urbanizacdo dispersa”. A ideia de cidade tradicional estd estreitamente vinculada a
de um tecido urbano concentrado ao redor de uma centralidade histdrica, que
caracterizou a urbanizacdo nos diversos periodos histéricos até a metropole
industrial. Como afirmou Bernardo Secchi em relagdo ao idedrio urbanistico:

(..) a figura da concentracdo organizou com tal forca o pensamento sobre a
cidade e a sociedade urbana que fez a concentracio parecer uma caracteristica
propria e univoca da cidade e uma tendéncia inexoravelmente previsivel do

futuro, escondendo com isso, por longo tempo, tendéncias e mudancas
evidentes. (SECCHI, 2015, p. 33)

Ainda segundo o mesmo autor:
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O futuro da cidade e do territdrio, que agora tendem a identificar-se pela grande
dimensdo da “cidade-regido”, da extensdo metropolitana e do “campo
urbanizado”, ndo se mostram mais pré-figurdveis em termos simples e usuais; a
complexidade parece necessitar, a0 mesmo tempo, de um maior nivel de
abstracdo e de uma maior precisdo (...) neste sentido, a cidade difusa é somente
uma parte, nem autdbnoma nem independente, da cidade contemporanea, mas,
ao mesmo tempo, ndo constitui uma evolugdo necessaria da cidade moderna, e
tampouco é provavel que se desenvolva dando origem a algo que se lhe
assemelhe ou que se desenvolva ao longo de uma unica trajetéria” (SECCHI,
2015, p. 183)

Os movimentos de dispersdo urbana e suburbanizacdo, a partir da segunda
metade do século XX, geraram novas formas urbanas marcadas pela fragmentacao e
descontinuidade do tecido urbano em relacdo ao que tradicionalmente se
compreendia como cidade. Na escala regional, a intensificacdo deste processo levou a
difusa conurbacdo entre distintas metropoles e aglomeragdes urbanas, constituindo
fendbmenos urbano-regionais de diversas formas e dimensoes, estruturados pelas
infraestruturas de transporte e circulacdo, assim como o caso do Corredor Urbano

Campinas-Sorocaba.

A temdtica do espraiamento urbano em escala regional, associada aos
fendmenos urbanos espacialmente dispersos e fragmentados, vem se consolidando
nos estudos urbanos e regionais brasileiros desde a década passada. Conceitos como o
de urbanizacdo dispersa e fragmentada (REIS, 2006), urbanizagdo extensiva (MONTE-
MOR, 2006) e urban fringes (RANDOLPH, 2012), abordam as transformacdes funcionais
e morfoldgicas causadas pelo fendmeno de difusdo fragmentada de novos nucleos
urbanos na maior parte das metrdopoles e cidades médias do pais. Tais fendmenos
urbanos sdo mais intensos no territério centro-sul do pais, aonde a densidade técnica
e populacional vem atingindo elevados niveis a ponto de se constituir grandes
aglomerados urbano-regionais, conceituados como a Megaldpole do Sudeste
(QUEIROGA, 2001), megarregido entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo (LENCIONI, 2015), ou
como a constituicdo de arranjos urbano-regionais ao redor das principais capitais do

pais (MOURA, 2011).
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Neste cendario, para se entender a formacdo dos fendmenos urbano-regionais
no Estado de Sdo Paulo, é preciso compreender os distintos estagios e velocidades do
projeto de modernizagdo das infraestruturas regionais no estado. A particularidade do
estado paulista deve-se @ uma constante visdo politica desenvolvimentista que, desde
o periodo cafeeiro, tem impulsionado a construcdo e modernizacgao de infraestruturas
de transporte que potencializam a atracdo de empresas para o Estado. O elemento
integracdo tém, portanto, destaque neste processo, com sucessivos investimentos em
infraestrutura de transporte que, progressivamente, vém ampliando o potencial de
circulacdo de mercadorias entre as regides produtoras e os mercados de consumo e
exportacdo. Tal fator é o que permitiu que neste estado se desenvolvesse um padrao
geografico de producdo e urbanizacdo mais disperso em relacdo a outras regides do
pais. E o que Milton Santos apontava na teoria sobre os efeitos geograficos do atual
estagio de globalizacdo, em que a aparente fragmentacdo territorial (com a
desintegracdo das tradigdes histdricas locais) respondia aos processos de unificagao

sob a légica econémica global (SANTOS, 2012).

Como modernizacdo entende-se o conjunto de processos sociais, politicos e
econdmicos que visam implantar uma ideia de modernidade, conceito este que tem na
efemeridade, na mutabilidade e na incessante busca por romper os lagos com as
tradicoes passadas, suas qualidades mais evidentes. S&o justamente estas
caracteristicas que demonstram os elementos mais importantes no estudo do processo
de urbanizacdo: a dialética entre a criacdo (do novo) e destruicdo (do velho), entre o
projeto de construcdo de um futuro de integracdo global que s6 é possivel com a
destruicdo das tradigoes, dos valores, e das comunidades do passado. De acordo com
Marshall Berman:

A experiéncia ambiental da modernidade anula todas as fronteiras geograficas e
raciais, de classe e nacionalidade, de religido e ideologia: nesse sentido, pode-se
dizer que a modernidade une a espécie humana. Porém, é uma unidade
paradoxal, uma unidade de desunidade: ela nos despeja a todos num turbilhdo

de permanente desintegracdo e mudanca, de luta e contradi¢do, de ambigtiidade
e angustia. (BERMAN, 1986, p. 14)
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Como também aponta o mesmo autor, o processo de modernizacdo teve
peculiaridades em paises de desenvolvimento industrial tardio. Nestes paises, como
no caso brasileiro, havia maior urgéncia nas politicas desenvolvimentistas,
impulsionada pelo sentimento de atraso econémico em relacdo aos paises pioneiros
na Revolucdo Industrial (BERMAN, 1986). Estimuladas por essa angustia se
consolidaram politicas urbanas e regionais que, se ndo tinham a capacidade de
integracdo do territorio nacional e de impulsionar uma economia desenvolvida de
fato, dedicavam-se a criar uma imagética simbolica de modernidade em seus paises
(exemplificado tdo bem pela construcdo de enormes cidades modernas erguidas do
zero em meio ao atraso econdmico, politico e social do entorno, desde Sdao

Petersburgo, passando por Brasilia, até as novas megacidades chinesas).

No caso paulista, o fato mais marcante no projeto de modernizacao territorial é
justamente a evolucdo de infraestruturas de transporte que buscavam expandir e
integrar o mercado produtivo e consumidor do estado, desde o periodo
cafeeiro/ferrovidrio até os atuais condominios industriais e logisticos/autoestrada. Tal
processo ocorre em coligacdo entre a burguesia nacional e o capital internacional a
partir de meados do século XX, gerando um desenvolvimento econdémico e urbano
parcial e desigual (FURTADO, 2006), tanto do ponto de vista regional com o aumento
de disparidade entre as regides de maior e menor desenvolvimento econdmico,
quanto na escala urbana com a formacdo de tecidos urbanos com alto nivel de

precariedade.

Logo, a hipdtese de formacdo de um eixo linear de intensa urbanizacdo entre
Campinas e Sorocaba estd relacionada diretamente aos sucessivos processos de
dispersdo e concentracdo da estrutura produtiva atrelados ao atual estdgio do projeto
de modernizacdo paulista. A configuracdo de um continuum urbano entre Campinas e
Sorocaba representa as interrelacdes multiescalares que moldam o territdrio, a
medida que as infraestruturas de circulacdo regional, diretamente ligadas aos
equipamentos de conexdo global (Aeroporto Internacional de Viracopos), sao

apropriadas pela expansdo urbana local.
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A ideia de um corredor urbano entre Campinas e Sorocaba significa também
uma mudanca no processo de urbanizag¢do no Estado de Sdo Paulo. Nao se trata mais
da expansdo urbana diretamente relacionada a desconcentracdo de empresas que
salam da capital em direcdo ao interior, dindmica ligada a existéncia de polos de
desenvolvimento econdémico e urbano com a criacdo de distritos industriais no
interior do estado. O Corredor Urbano Campinas-Sorocaba representa a concentracdo
dispersa da economia e da urbanizacdo de forma linear ao longo dos eixos viarios que

sdo em si mesmos, 0s elementos de estruturacdo da expansdo econdmica no estado.
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1. O projeto paulista de modernizacao territorial

1.1. A formacao dos primeiros nucleos urbanos de Campinas e
Sorocaba durante o periodo colonial

A histéria do territorio paulista durante os trés séculos do periodo colonial
ficou marcada por um relativo afastamento e constantes atritos em relacdo a coroa
portuguesa. Como légica de ocupacdo territorial predominaram, em um primeiro
momento, incursdes bandeirantes ao interior do territério em busca da escravizacdo
dos habitantes nativos (especialmente das etnias guaranis), seguido de um periodo de
producdo e comeércio agropecudrio afim de abastecer os centros econdomicos e

urbanos mais dindmicos da colonia (TOLEDO, 2003).

Primeiro € preciso aclarar ao que se refere com “territorio paulista”, ja que do
ponto de vista oficial as fronteiras da capitania/provincia paulista foram tdo
imprecisas e inconstantes que ja se chegou a se considerar como seus limites o inicio
da floresta amazonica durante o século XVII, até outro periodo em que a provincia de
Sdo Paulo chegou até a ser extinta com anexacdo de seu territorio ao Rio de Janeiro
em 1748. O que se aborda nesta tese sdo as caracteristicas gerais do processo historico
de ocupacdo territorial que, a partir da cidade de Sao Paulo, viriam a conformar o
interior paulista, com o objetivo de compreender a formacao histdrica das regides de

Campinas e Sorocaba, em especifico.

A fundagdo da Vila de Sdo Paulo no altiplano ja indica que havia um maior
interesse dos colonizadores portugueses no potencial de exploragdo das riquezas e da
mao-de-obra no interior do que no litoral. [Thados em relacdo ao comércio com a
coroa portuguesa pela barreira de quase mil metros de altura que a Serra do Mar
impunha na comunicacdo com os portos de Santos e Sdo Vicente, a atividade

econdmica mais lucrativa dos colonizadores paulistas dos séculos XVI e XVIII eram as
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excursdes armadas ao interior do continente, com objetivo de invadir as terras
ocupadas pelos nativos e converté-los em mao-de-obra escravizada para as fazendas
que implantariam nestas nova terras conquistadas (TOLEDO, 2003). Este fato expressa
uma ldgica de colonizacdo diferente da que predominou no restante do pais,
caraterizada por nucleos urbanos localizados diretamente na faixa litoranea de onde
se poderia exportar os produtos agricolas e extrativistas produzidos no entorno

proximo desta vila, como ocorreu em Salvador, Olinda ou Rio de Janeiro.

Os nucleos de Sorocaba e Campinas surgiram como decorréncia deste processo
de conquista — a forca — de novos territorios dos habitantes nativos, e da constituicdo
de rotas terrestres para a captura de mao-de-obra indigena e exploracdo do territorio.
Ambas as vilas derivaram de pousos de paradas nas rotas bandeirantes, principais
caminhos que ligavam a cidade de Sao Paulo (e posteriormente outras vilas que foram
sendo fundadas ao longo dos caminhos), aos principais destinos de exploragdo do

interior do continente.

O surgimento de nucleos urbanos ao longo das vias de transporte e circulacdo
ndo é nenhuma novidade, j4 que os nucleos coloniais eram erguidos, via de regra, ao
longo das rotas terrestres, dos rios navegaveis ou, especialmente, na faixa litoranea,
onde era mais facil a comunicacdo com o restante da colénia e com a metrdpole
portuguesa. A particularidade do caso paulista foi o surgimento de nucleos
populacionais com relativa independéncia e isolamento em relacdo a coroa
portuguesa, com nucleos que surgiam como ponto de apoio e expansao das atividades
econdmicas paulistas, mantendo fortes relacdes com a capital ao longo da historia.
Essa forte interdependéncia entre os nucleos urbanos paulistas, e sua maior “vocacao”
ao interior, sdo fatores que moldariam a formacao socioespacial paulista, refletida na

organizacdo do territdrio até os dias atuais.

A construcdo do primeiro nucleo populacional pelos europeus onde
futuramente viria a se localizar a cidade de Sorocaba foi erguido em um importante
entroncamento de centendrias rotas indigenas ao lendario caminho de Peabiru,

através do qual os europeus buscavam chegar até as minas de prata incas (CELIL
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2012). A elevacao deste nucleo populacional a condicdo de vila ocorreu no ano de 1661
- desmembrando-se entdo da vila de Sdo Paulo de Piratininga - na primeira leva de
criacdo de vilas no interior paulista em meados do século XVII, em data proxima a

criacdo das vilas de Jundiai, Itu, Taubaté, Guaratingueta e Jacarei.
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Figura 1: Posicdo de Sorocaba nas principais rotas tropeiras do séc. XVIII, Fonte: CELL, 2012

A maior prosperidade de Sorocaba no periodo colonial ocorreu ao longo do
século XVIII - justamente o periodo quando a capital teve um grande declinio
econdmico e demografico, com muitos de seus moradores indo viver nas regides
auriferas -, ao se consolidar como principal centro distribuidor das mercadorias que
chegavam do sul do pais com destino a abastecer a crescente populagdo das Minas
Gerais durante o século XVIII. Na cidade eram realizadas feiras para a
comercializacdo de gado, couro, cavalos entre outros produtos que vinham das
regioes da regido sul do pais com destino as regides mineradoras, dando um novo

impulso de crescimento a cidade (BUGANZA, 2010).
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J& a criacdo da vila de Campinas tardou mais de um século em relagdo a
Sorocaba. A autonomia politica e territorial de Campinas ocorreu em 1797,
oficializando o nucleo urbano que havia surgido na primeira metade do século XVIII
como um pouso de parada na “rota dos goiases”, que ligava o territério paulista as
entdo recém descobertas minas de ouro em Goias e Mato Grosso®. O nucleo urbano de
Campinas permaneceria com proporcdes discretas até a expansado da cultura cafeeira
pela regido em meados do século XVI, que viria a impulsionar um periodo de

pronunciado crescimento na cidade (ROSSETO, 2006).

Durante o periodo colonial, tanto Sorocaba como Campinas eram nucleos
urbanos de pouca expressdo politica e demografica, ndo comparaveis aos centros
urbanos litoraneos de maior relevancia do pais, como Rio de Janeiro e Salvador, ou as
cidades do interior mineiro onde se desenvolvia a atividade aurifera. Neste periodo os
nucleos urbanos de Campinas e Sorocaba serviam, em escala regional, aos papeis de
ponto de parada e abastecimento das rotas de exploracao do territorio e de transporte
de mercadorias entre as diversas regides da provincia e do pais (cada vez mais forte
no ultimo caso ja que, no inicio do século XVIII as expedi¢des bandeirantes iam se
tornando cada vez mais raras a medida que se escasseava a mao-de-obra indigena

disponivel) e, em escala local, a localizacdo dos poderes politico e religioso para a

ocupacio e controle de suas regides (TOLEDO, 2003).

Se no periodo colonial o surgimento e evolugdo inicial dos nucleos urbanos de
Campinas e Sorocaba estiveram associados diretamente as rotas de transporte que
interligavam o territorio paulista e outras regides do pais, no periodo seguinte esta
caracteristica seria ainda mais forte. Como se abordara a seguir, as infraestruturas e
as condicdes de circulacdo e transporte inter-regional foram o fator central no
posterior desenvolvimento e consolidacdo de ambas cidades como importantes

centros urbanos no interior do Estado de Sao Paulo a partir do século XIX.

3 A promulgagéo da vila onde se localizaria a cidade de Campinas, em 1797, ocorreu com o nome de 'Vila de Séo
Carlos”, emancipando-se da Vila de Jundial. Com a elevagédo a categoria de cidade, em 5 de fevereiro de 1842,
retomou-se o nome de "Campinas” em referéncia a data simbdlica de criagdo do povoado com a missa na capela
de "Nossa Senhora da Conceigédo de Campinas’, em 14 de julho de 1774 (ROSSETO, 2006).
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1.2. O complexo cafeeiro paulista e o primeiro periodo de
modernizacao territorial.

A expansao do cultivo de café pelo territorio paulista ao longo do século XIX foi
o fato que mudaria a composicdo econémica nacional. Esta temdtica foi
profundamente desenvolvida por diversos autores que relacionam a formac¢ao de um
complexo de estruturas politicas e econdmicas voltadas a producdo de café como um
dos fatos mais relevantes ndo apenas na evolucdo histdrica paulista, mas na formacao

do Brasil republicano na virada entre os séculos XIX e XX.

O livro “Formacdo Econémica do Brasil”, de Celso Furtado, foi uma das obras
mais paradigmaticas na abordagem da evolugdo estrutural da economia nacional,
desde o Brasil colonial até a formacdo de um mercado de consumo e producio
industrial durante o século XX. Quanto ao “ciclo do café”, relaciona o crescimento da
producdo cafeeira a formacdo de uma nova classe de empresdrios-agricultores
cafeeiros, a maior facilidade de aquisicdo de terras, a “importacdo” de mdao-de-obra
europeia, e a organizacdo do transporte interno (evolugdo do transporte por mulas as
ferrovias) e comercializacdo externa do produto (criacdo de bolsas de valores para

comercializacdo financeira do café e expansado da atividade portudria, principalmente

em Santos) (FURTADO, 2006).

Em relacdo as transformacdes politicas e sociais do periodo, € preciso
mencionar o avang¢o de marcos civis como a proibicdo do trafico negreiro em 1850, a
abolicdo da escraviddo em 1888 e, por fim, a Proclamacdo da Republica em 1889. O
fim da escraviddo gerou uma crescente importacdo de mao-de-obra europeia,
representando um aumento na lucratividade dos fazendeiros na medida em que, ndo
sendo “mercadoria” como eram 0s escravos, ndo custava dinheiro para ser adquirida

(TOLEDO, 2003).

A elite cafeicultura paulista detinha grande influéncia no quadro politico
nacional, representando um ativo papel na Proclamacdo da Republica e nos
posteriores governos do primeiro periodo republicano. Tal era a influéncia da elite
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paulista que, por um lado, conseguiu que o governo federal lhe pagasse uma
indenizacdo pelos trabalhadores escravos libertos e, por outro lado, arcasse com a
maior parte dos custos da importacao de mao-de-obra europeia, ao mesmo tempo em
que o trabalhador europeu deveria firmar um contrato onde “hipotecava” sua forca
de trabalho como forma de pagamento desta divida, sendo impedidos de abandonar
as fazendas enquanto esta ndo era saldada. Ou seja, criou-se um sistema em que 0s
donos das fazendas eram os unicos beneficiados, as custas dos cofres publicos e de um
regime semiescravista que impulsionaram a economia do café no Estado de Sdo Paulo
(FURTADO, 2006):
“Estava, portanto, lancadas as bases para a formacdo da grande corrente
migratoria que tornaria possivel a expansio da producdo cafeeira no estado de
Sdo Paulo. O numero de imigrantes europeus que entram nesse estado sobe de
13 mil, nos anos de 1870, para 184 mil no decénio seguinte e 609 mil no ultimo

decénio do século. O total para o ultimo quartel do século XIX foi 803 mil, sendo
577 mil provenientes da Itdlia” (FURTADO, 2006, p. 188)

A promulgacdo da Lei de Terras em 1850 — até entdo todas as terras eram
consideradas como propriedade do poder imperial e por ele eram concedidas aos
donatdrios - instaurava as bases legais para a propriedade fundidria no pais,
permitindo maior permissividade e facilidade de compras de novas terras para o
cultivo agricola, impulsionando a expansdo do cultivo de café pelo estado. Contudo, a
oferta de uma mao-de-obra mais lucrativa e a facilidade para expansdo para novas
terras ndo estimularia o crescimento da producdo cafeeira se ndo houvesse também
uma forma de transporte mais rapido e com maior capacidade de carga que as

caravanas de burros que eram utilizadas até entao.

A implantacdo das ferrovias foi o elemento final na consolidacdo do complexo
cafeeiro paulista no século XIX. A construcdo de estradas de ferro comecou na década
de 1850, primeiramente financiada com capital inglés mediante medidas
governamentais que garantiam isencdo de impostos de materiais e a garantia de lucro
aos investidores e, posteriormente na década de 1870, financiadas pelos proprios

fazendeiros paulistas. A ferrovia diminuiu muito o tempo de transporte do café das
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regides produtoras ao porto de Santos, de onde era exportado para o mercado
internacional. O trajeto entre Campinas e Santos que, em lombo de burro demorava

de trés a quatro semanas, passou a levar apenas poucos dias (TOLEDO, 2003).

Este conjunto de condic¢Ges econdmicas, politicas e sociais formaram o que
Wilson Cano conceituou como “complexo cafeeiro paulista”. A interrelacdo entre estes
elementos promoveu, pela primeira vez na historia nacional, a formacdo de uma
classe burguesa composta por empresarios do café. Todos os elementos, como o
menor tempo de transporte permitido pelas ferrovias e a presenca de uma mao-de-
obra simultaneamente mais barata, abundante e mais qualificada que a mao-de-obra
escrava, contribuiam para a maximizagdo dos lucros e, portanto, da acumulacdo de
capital por parte desta classe econdmica. A maior acumulacdo de capital, por sua vez,
permitia o aumento do aporte de investimento em infraestruturas que
potencializavam a acumulacdo futura; dai o carater genuinamente capitalista do

periodo (CANO, 2007).

A consolidagdo do complexo cafeeiro ao longo da segunda metade do século
XIX e inicio do século XX estd na origem da atual estrutura econOmica-espacial que
perdura no estado — e é justamente por isso que, nesta tese, se deteve tanto neste
periodo histérico. Ndo tendo atingido todas as regides do estado, nem sendo
homogénea nas quais ocorreu, a expansao cafeeira definiu quais foram as regides de
maior ou menor desenvolvimento econdmico no interior paulista desde entdo. De
modo geral, sdo as mesmas regides que, atualmente neste inicio de século XXI,

possuem maior ou menor impulso econdémico.

Geograficamente, a expansao das fazendas de café originou-se no estado do Rio
de Janeiro, chegando a regido do Vale do Paraiba paulista na primeira metade do
século XIX. As condic¢des naturais e o plantio depredatorio logo causaram a saturacao

do solo destas regides, levando-as a se caracterizar por “fazendas abandonadas e
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cidades que, mal conhecida a prosperidade, mergulharam na pobreza”® (TOLEDO,
2003). E entdo que se iniciou a expansdo territorial para o “Oeste Paulista” (extensa
porcdo do interior paulista que incluia as regides de Campinas, Mogi Mirim,
Araraquara e Ribeirdo Preto, denominadas como “oeste” justamente por estar a oeste
do Vale do Paraiba, e ndo no oeste geografico do estado) a partir da metade do século,
onde encontraria as melhores condi¢des de fertilidade (caracterizada pela terra roxa
tdo propicia ao plantio de café) e uma estrutura social mais propicia a formacéo de

uma “classe burguesa do café”, para o apogeu do cultivo cafeeiro (NEGRI, 1996).

As regides de Campinas e Sorocaba, apesar de apresentarem distintas
caracteristicas naturais que fizeram com que a primeira cidade tivesse uma produgao
de café muito superior a segunda, compartem semelhancas referentes as suas
localizacbes em relacdo a composicdo do relevo estadual. Tal caracteristica foi crucial
na consolidacdo de ambas cidades como entrepostos na produgdo de café originada no

interior com destino a exporta¢do no porto de Santos.

A regido de Campinas foi a que obteve maior destaque na expansdo cafeeira
pelo nordeste e noroeste do estado. A cidade marca a transi¢do geomorfologica entre a
topografia acidentada do Planalto Atlantico, que segue até as bordas da Serra do Mar,
e a faixa intermedidria da Depressdo Periférica Paulista, caracterizada pela grande
fertilidade da “terra roxa”. Por tal caracteristica, a cidade foi se tornando um
entreposto da producdo cafeeira originada no interior do estado que seguiam em
direcdo a capital e ao porto de Santos, atravessando os relevos acidentados da Serra
do Japi e da Serra do Mar. Tanto foi o desenvolvimento da cidade que Campinas tinha
a maior populacdo do estado em 1872, com 31.397 habitantes, pouco mais que a

capital (NEGRI, 1996).

A regido de Sorocaba, por sua vez, ndo reunia as mesmas caracteristicas de solo

que permitissem uma producdo cafeeira tdo expressiva como Campinas e outras

7 A expansédo do café nesta regido teve como base uma economia mercantil-escravocrata € portanto, néo
capitalista. Fatores como o lento transporte e a escassa e cara mao-de-obra escrava no periodo, diminuiam o
Jucro dos cafeicultores e as possibilidades de acumulo de capital.
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regides do “Oeste Paulista”, mas tinha as mesmas caracteristicas de relevo que a
colocavam como entreposto natural a circulacdo da mercadoria entre o interior, a
capital e o litoral. A implantacdo progressiva da malha ferrovidria paulista, na
segunda metade do século XIX, potencializou ainda mais as posicdes de destaque de
Campinas e Sorocaba na logistica de circulacdo de mercadorias originadas no interior

com destino a capital e ao porto de Santos.

O primeiro ramal da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, entre Jundiai e
Campinas, foi inaugurado em 1868. Esta foi a segunda ferrovia construida no estado e
a primeira com capital nacional, apos a construcdo da a Sdo Paulo Railway Company
Limited (SPR) (conhecida também como “Santos-Jundiai” ou “a inglesa”), financiada e
construida por investidores ingleses e inaugurada no ano de 1867. O monopdlio de
exclusividade da SPR no acesso ao porto de Santos fez com que a mesma ndo tivesse
interesse em expandir sua malha ferrovidria pelo interior, pois qualquer produto que
fosse exportado pelo modal ferrovidrio iria utilizar pelo menos parte do trajeto da SPR
entre Jundial e Santos, e assim seria obrigado a pagar as taxas de transporte
estabelecidas por esta companhia. Este fato estimulou a criacdo de companhias por
parte dos proprios fazendeiros para a construcdo de ferrovias que levassem as safras
de café até Jundiai ou Sdo Paulo para, dai seguir até Santos pelos trilhos da SPR (SAES,

1981).

Os trilhos da Companhia Paulista logo se expandiram para outras regides do
Nordeste paulista, como Araraquara, Bauru e Ribeirdo Preto, seja através dos prdoprios
trilhos ou de ferrovias tributarias. Campinas tornou-se o principal entroncamento
ferrovidrio onde confluiam a producgdo destas regides, para entdo partirem para
Jundiai e para o porto de Santos. Pela cidade passavam os trilhos da Companhia
Paulista (ligacdo com as regides de Ribeirdo Araraquara, Limeira e Piracicaba), da
Mogiana (ligacdo com a regido de Mogi-Mirim, Ribeirdo Preto e sul de Minas Gerais),
da Ituana (ligacdo com Itu e Sorocaba,), além da Funilense e do Ramal Férreo

Campineiro que faziam a ligacdo com as regides mais proximas a Campinas.
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Na regido de Sorocaba as primeiras companhias ferroviarias inauguradas
foram a Companhia Ytuana em 1873 (ligando Itu a Jundiai) e a Sorocabana em 1875
(para conectar Sorocaba a capital), criadas com o principal intuito de transportar a
crescente producdo de algoddo® ao restante da malha ferrovidria que vinha se
formando no estado (CELI, 2012). Em alguns anos os trilhos da Sorocabana foram
estendidos até as regides cafeicultoras de Botucatu e Assis, e a regido de Itapeva, onde
se conectava com as ferrovias do sul do pais. Com a fusdo da Sorocabana e Ytuana em
1892, ocorreu o prolongamento dos trilhos da E. F. Sorocabana até Campinas e
Mairinque, conectando as duas regides objeto desta tese. Vale destacar que os trilhos
da Sorocabana foram os unicos a serem estendidos, findado o contrato de monopolio
da “inglesa”, até o porto de Santos em 1926, atraveés do trajeto de descida da Serra do

Mar de Santos-Mairinque (SAES, 1981).

O crescimento econdmico do café atraiu consigo o surgimento de diversas
novas atividades urbanas e ao crescimento demografico aos principais centros
urbanos do periodo do ciclo cafeeiro, como Campinas e Sorocaba. Houve assim um
periodo de significativo crescimento do tecido urbano destas cidades, com o
surgimento de novos bairros e transformacdes no uso do solo e distribuicdo da
populacdo pela cidade — ainda que a expansdo do tecido urbano neste periodo nao
seja comparavel com a intensidade do fendémeno geral de explosdo demografica e

urbana das principais metrdpoles nacionais na segunda metade do século XX.

5 Apesar de ndo haver produzido muito café, a regido de Sorocaba se destacou no periodo pela producéo de
algoddo para abastecer, especialmente, a industria téxtil inglesa, devido a brusca queda que a Guerra Civil
Americana havia causado na oferta intemacional desta matéria-prima por parte dos Estados Unidos, que eram
entéo o principal produtor mundial de algoddo (FURTADO, 2006).
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Figura 2: Rede ferrovidria do Estado de Sdo Paulo. Elaborado pelo autor com base em CELL 2012

Em relagdo a organizacdo do espaco urbano, as ferrovias tiveram um papel
simultaneo de atrativo e barreira ao crescimento urbano entre as ultimas décadas do
século XIX e as primeiras do século XX. Ao mesmo tempo em que foi um forte
elemento de inducdo de novos vetores de crescimento urbano em diregdo as estagoes
de embarque e desembarque, também provocou a divisdo do espa¢o urbano - até
entdo marcado por uma relativa homogeneidade e continuidade espacial da cidade
colonial - entre os bairros de maior renda e atividade de comércios e servigos,
localizados na parte frontal da estacdo, e a expansdo de novos bairros populares na
parte de tras das estagdes, no “lado de 14” dos trilhos da ferrovia. Foi o periodo em que
se originou a cisdo entre as “cidades desiguais”, com a consolida¢do de um eixo de
expansdo para os bairros de maior renda e as principais atividades tercidrias, e as
grandes dreas que seriam destinadas ao crescimento residencial da populacdo mais
pobre, geralmente por meio de bairros autoconstruidos e com severas caréncias infra

estruturais ao longo do século XX.
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Tanto em Sorocaba como em Campinas houve o surgimento de bairros de
atividade industrial e de moradia operdria ao longo das linhas férreas entre o fim do
século XIX e inicio do século XX. A propria nomenclatura destes bairros, como o “Além
linha” e “Além Ponte” em Sorocaba e “Ponte Preta” em Campinas, ja fazem alusado
direta a localizacdo dos mesmos junto das linhas férreas, via de regra do “lado de 1a”
das ferrovias, tendo como referéncia o centro historico tradicional onde viviam as
classes de maior renda das cidades. Conformariam o que Villaca conceituou como
“Grande Regido dos Suburbios Industriais Ferroviarios” (VILLACA, 2001) que, apesar
de terem se transformado substancialmente no atual momento da urbanizacao,
formaram uma das localiza¢6es mais iconicas da urbanizacdo da “cidade industrial”
brasileira do século XX, onde se concentravam tanto as principais zonas industriais
quantos os bairros operarios que viriam a formar os principais bairros de classe
média da cidade. Se o crescimento do tecido urbano foi significativo no periodo,
manteve-se a forma compacta que ja tinham até entdo. Mesmo no caso dos bairros
que surgiam do outro lado da ferrovia, cindindo a cidade entre o lado em que se
localizava o centro e o lado no qual se expandiam os bairros operarios, mantinha-se o

padrdo morfoldgico compacto e continuo em relacdo ao tecido urbano existente.

Em relagdo as transformacdes econdmicas, surgiram neste periodo as
primeiras atividades industriais em alguns centros urbanos paulistas, relacionada a
diversificacdo de investimentos do capital acumulado com as atividades econdmicas
do “complexo cafeeiro”, e a formacdo de um embriondrio mercado regional de
consumo de mercadorias industrializadas, especialmente tecidos e produtos
alimenticios (CANO, 2007). No caso de Sorocaba foi marcante o desenvolvimento da
industria téxtil, impulsionada pela grande quantidade de algodido produzido nesta
regido®. J4& em Campinas predominou o ramo da industria alimenticia, além de
fabricas téxteis instaladas em cidades proximas da regido (mais marcadamente em

Americana, onde também havia uma grande producao de algodao) (CORREIA, 2013).

¢ Entre 1882 e 1913 seis grandes fabricas téxteis se instalaram em Sorocaba,; Fabrica de Tecidos Nossa Senhora
da Ponte em 1882, Santa Rosalia em 1890, Votorantim em 1893, Santa Maria em 1896, Sdo Paulo em 1909 e
Santo Antdnio em 1913 (CORREIA, 2013)
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A producao industrial paulista, no geral, ja era bastante expressiva no inicio do
século XX, aumentando de 15,9% para 31,5% sua participacdo no total da producao
industrial nacional entre 1907 e 1919, com novo crescimento para 37,5% em 1929
(CANO, 2011). A industrializacdo esteve acompanhada de um acentuado crescimento
demografico — que ja havia se iniciado com o periodo cafeeiro, em meados do século
XIX -, com uma populacao total que passou de pouco mais de 2 milhdes em 1900 para

4.592.188 em 1920, e 7.261.698 habitantes em 1940 (MONBEIG, 2004).

De fato, entre a metade do século XIX e o inicio do século XX, o Estado de S&o
Paulo ja havia “largado na frente” em relacdo ao restante do pais no que tange a sua
insercdo na economia propriamente capitalista e na maior diversificacdo das
atividades produtivas. Exemplo disso é a instalacdo da Real Fabrica de Ferro Sdo Jodo
do Ipanema, ainda no periodo colonial em 1810, que viria a potencializar o
desenvolvimento industrial da regido de Sorocaba durante o século XIX, ao ponto de
conferir a alcunha de “Manchester Paulista” a cidade. Contudo, esta primeira etapa de
industrializacdo ocorreu ainda de modo incipiente no interior paulista, de maneira
bem distinta em natureza e intensidade a industrializacdo ocorrida no estado na
segunda metade do século XX. F a partir da década de 1940 que a industrializacéo do
estado se acelerou, primeiramente concentrada na capital e seu entorno, espalhando-
se por regides do interior a partir da década de 1970, no que ficou conceituado como a

“desconcentracdo da producdo industrial paulista”.

1.3. Industrializacao e consolidacao da “metropole industrial”
ao longo do século XX

A década de 1930 foi marcada por um periodo de transformacdes na estrutura

econdmica e politica nacional. O fim da Republica Velha, com a queda da politica do
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“café com leite”’

e a chegada de Getulio Vargas a presidéncia nacional, e a crise
internacional iniciada com a quebra da bolsa de valores de Nova Iorque em 1929 (que
gerou uma grande queda nos precos internacionais de compra de café) foram
determinantes no “fim do complexo cafeeiro”. Entretanto, ndo significou o
estancamento econémico, nem a perda de importancia do Estado de Sdo Paulo no
cendrio politico e econdmico nacional. Pelo contrario, o grande volume de capital
acumulado pela elite cafeeira paulista acabou sendo revertido no primeiro ciclo de

industrializacdo no Estado, apds a crise econdmica que determinou a queda da

producao cafeeira (CANO, 2007).

O crescimento industrial foi o principal mote das politicas econdmicas
nacionais desde o inicio do Governo Vargas até os ultimos periodos da ditadura
militar. Objetivava-se a diminuicdo da dependéncia de importagdes de insumos e
mercadorias externas, e a criagdo de um mercado produtor e consumidor nacional. As
primeiras a¢des neste sentido ocorreram com a criacdo de industrias de base (também
denominadas como industrias de transformacdo ou industrias intermedidrias), como
as refinarias de petrdleo e as siderurgicas, que transformam a matéria-prima bruta

em matéria-prima processada para as industrias de producdo de bens de consumo.

Com base nesta politica de substituicdo de importacdes e criacdo de um
mercado produtivo nacional, foram criadas durante o governo Getulio Vargas a
Companhia Siderurgica Nacional em 1941 (CSN em Volta Redonda/R]), a Fdabrica
Nacional de Motores em 1942 (FNM, no atual municipio de Duque de Caxias/R]), e a
Companhia Nacional de Alcdlis em 1943 (atualmente no municipio de Arraial do
Cabo/R]). A partir da década de 1950 foram criadas outras industrias do género fora
do Estado do Rio de Janeiro, como a Companhia Siderurgica Paulista em 1953 (COSIPA
em Cubatdo/SP), Usinas Siderurgicas de Minas Gerais em 1956 (USIMINAS, em
Ipatinga/MG) e as Refinarias da Petrobras em Maud e Cubatdo. Na década de 1950, no

ultimo governo de Getulio Vargas, adotou-se mais medidas para o desenvolvimento da

7 Periodo em que as elites dos estados de Sdo Paulo e Minas Gerais tinham o dominio de influéncia sobre a
politica nacional.
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industria nacional, como a criacdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico
(BNDE, posteriormente BNDES) em 1952 e as grandes empresas estatais do ramo

energético Petrobras e Eletrobras em 1954 (QUEIROGA, 2001).

As politicas de industrializacdo foram respaldadas por projetos de expansdo da
malha rodovidria nacional, que desde entdo passaram a ser o principal meio de
circulacdo de mercadorias no pais. O Plano Geral Nacional de Viacdo (PGNV) foi a
primeira politica rodoviaria em dmbito nacional, criada durante o governo de Getulio
Vargas em 1934 para interligar a capital federal, entdo o Rio de Janeiro, e as capitais
estaduais. O Plano Rodoviario Nacional (PRN) de 1944, o Fundo Rodoviario Nacional
de 1946 e a criacdo dos orgdos rodoviarios estaduais em 1947 (estes dois ultimos ja
durante o Governo de Eurico Gaspar Dutra), foram criados para seguir aumentando a
malha rodoviaria nacional ao subsidiar a construcdo da primeira geracdo de
autoestradas de pistas duplas do pais (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2014).
Buscava-se assim a integracdo do territorio nacional, que até entdo poderia ser
caracterizado como um “(..) grande arquipélago, formado por subespacos que
evoluiram, segundo ldgicas proprias, ditadas em grande parte por suas relagdes com o
mundo exterior” (SANTOS, 1994, p. 29), para a melhor circulagdo de mercadorias e

assim se consolidar a integracdo nacional de producdo e consumo.

Nas proximas décadas foi dado prosseguimento no projeto de industrializacdo
da economia nacional, desta vez voltado a atrair investimentos de setores privados e a
abertura ao investimento de capital estrangeiro. O Plano de Metas criado pelo governo
Juscelino Kubitschek em 1955, promoveu a abertura da economia nacional ao
investimento estrangeiro através da isencdo de taxas de importagdo para as empresas
pertencente aos setores industriais que ainda ndo existissem no pais. Teve especial
efeito nos setores de automoveis e maquindrios, que concentraram 57,8% do total de
capital investido na produc¢do industrial brasileira entre 1955 e 1960 (QUEIROGA,
2001), atraidos também pelo alto investimento na expansdo de rodovias e

autoestradas nacionais neste periodo.
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Em relacdo a distribuicdo geografica, a expansdo industrial no periodo
manteve-se concentrada nas regides Sudeste e Sul e, especialmente na Grande Sao
Paulo. A capital paulista era claramente a cidade com a maior proporcdo de
trabalhadores industriais no Brasil entre as capitais estaduais em 1960, com 18,23%
do total de habitantes, contra 4,61% em Porto Alegre, a segunda colocada, e 4,27% no
Rio de Janeiro, a terceira (IBGE, 1960)%. Além da capital em si, outras localidades de
seu entorno consolidaram-se como importantes centros industriais, principalmente a
regido do ABC paulista, que desde a década de 1940 havia se consolidado como o
terceiro maior parque industrial do pais (QUEIROGA, 2001). Tal condicdo se reforcou
com a instalacdo das multinacionais automobilisticas Volkswagen, Ford, Mercedes-
Benz e Scania em Sdo Bernardo do Campo entre as décadas de 1950 e 1960, somando-

se a General Motors instalada em Sado Caetano do Sul desde a década de 1930.

A concentracdo industrial no Estado de Sdo Paulo explica-se por ser
historicamente a regido do pais que reunia as melhores condi¢des para o investimento
e criacdo de novas empresas: retencdo de grande quantidade de capital acumulado
por sua elite econémica entre a virada dos séculos XIX e XX, reserva de mao-de-obra
mais qualificada com relativa experiéncia com processos mecanizados, e uma boa
rede de rodovias e ferrovias que significava maior eficiéncia na circulagdo de matéria-
prima e mercadorias. O crescimento demografico e urbano acompanhou a
concentracdo da producdo industrial no Estado a medida em que se expandiam as
infraestruturas de circulacdo e transporte pois, nas palavras de Santos e Silveira:

(...) nas regides onde é implantado um sistema de ferrovias e, depois estradas de
rodagem, as industrias ligadas ao consumo tendem a florescer, sobretudo onde a
vida agricola ndo é um obstaculo a distribuicdo da riqueza, e paralelamente a

populacdo urbana crescia de maneira mais rapida (SANTOS e SILVEIRA, 2001, p.
251)

8 Sdo Paulo tinha, em 1960, 690.182 empregados em indlstrias dos seus 3.781 milhdes de habitantes, O
crescimento no numero de trabalhadores industriais foi de 395% em relacdo a 1940, enquanto a expansao
demogréfica foi de 285% no mesmo periodo. Enquanto isso o segundo polo industrial nacional, a cidade do Rio
de Janeiro, teve uma queda de 8% no numero de trabalhadores industriais entre 1940 e 1960, enquanto sua
populagédo cresceu 186%. Fonte: Recenseamento Geral do Brasil, Censos demogrdficos e industriais de 1940 e
1960.
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Apesar da concentracdo industrial na Grande Sao Paulo, que até a década de
1970 concentrava trés quartos da producdo industrial do Estado (CANO, 2007), o
desenvolvimento industrial no interior paulista também foi significativo no periodo.
Campinas e Sorocaba eram as cidades com maior numero de empregados na industria
em 1960 entre as cidades fora da Grande Sao Paulo, seguidas por Jundiai, Santos e
Piracicaba, como demonstra tabela abaixo. Campinas e Sorocaba tinham maior
proporcdo de trabalhadores industriais em relacdo a todas as capitais estaduais com
excecdo a Sao Paulo e, mesmo em numeros absolutos, s6 ficavam abaixo de Sdo Paulo,

Rio de Janeiro e Porto Alegre (IBGE, 1960).

Tabela 1: Populacdo e empregados na inddstria nos 10 principais centros industriais paulistas (excetuando a
capital).

CIDADES POPULACAO EMPREGADOS NA % SOBRE
EM 1960 INDUSTRIA EM 1960  POPULAGCAO TOTAL
SANTO ANDRE 242.920 75.878 31,2
CAMPINAS 217.219 33.271 15,3
SAO CAETANO DO SUL 113.233 32.280 28,5
gﬁf\)ﬂggRNARDo DO 81.255 32.280 39,7
SOROCABA 136.271 27.073 19,9
GUARULHOS 100.760 26.072 25,9
JUNDIAI 117.932 24.257 20,6
SANTOS 262.997 19.535 7.4
PIRACICABA 115.403 18.757 16,3
MOGI DAS CRUZES 99.616 17.932 18,0

Fonte: INSTITUTO BRASILFIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA — IBGE, 1960. Recenseamento Geral do Brasil.
Censos demograficos de 1960. Sao Paulo.

A réapida industrializacdo e a consequente demanda por operarios nas novas
fabricas, geraram um acelerado éxodo da populagdo rural para as cidades — no
periodo o campo se mostrava cada vez menos rentdvel para os pequenos agricultores
que ndo tinham capital necessdrio para investimento em novas técnicas e

maquinarios de plantio e colheita. As peculiaridades deste processo, comum a grande
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parte dos paises de estagio incipiente de desenvolvimento de suas forcas produtivas,
definiram as caracteristicas mais marcantes das metropoles industriais nestes paises
ao longo da segunda metade do século XX, com uma acelerada expansdo das
periferias residenciais que, via de regra, tinha precarias condi¢des de infraestrutura

urbana.

Ao contrario do que ocorria nos paises industrializados no periodo pds-guerra,
que fortaleceram politicas econdmicas keynesianas e favoreceram a consolidacdo de
“Estados de Bem-Estar Social”, as condicdes brasileiras de desenvolvimento capitalista
induziram ao fendmeno de “industrializacdo de baixos salarios” (MARICATO, 1996).
Da perpetuacdo de um sistema agrario baseado em latifundios derivava a existéncia
de uma enorme reserva de méo-de-obra que se deslocava tanto das dreas rurais para
as cidades, como das cidades pequenas e regides agrdrias, para as metropoles e
regides mais industrializadas do pais (especialmente do Nordeste para o Sudeste e,
sobretudo, para o Estado de Sdo Paulo). A impossibilidade de absor¢do da mao-de-
obra que alimentava as dindmicas migratorias em direcdo aos principais centros
urbanos, aliada as ineficiéncias do Estado em garantir as infraestruturas urbanas

minimas, marcaria a formacdo da “metrdopole industrial” no Brasil.

Conformou-se o que Lacerda conceituou como “Cidade Polarizada com
periferias de periferias”, caracterizada por uma rapida expansao do tecido urbano de
forma espacialmente continua ao nucleo central histérico (LACERDA, 2012). Foi a
forma espacial de expansdo urbana predominante entre o inicio do século XX e a
década de 1970; em um vetor ocorria a expansdo das camadas mais ricas da
populacdo, formando o “centro expandido”, enquanto nas outras direces estendia-se
o crescimento da populacdo mais pobre em bairros periféricos cada vez mais
distantes do centro, e com graves problemas de infraestrutura urbana (VILLACA,
2001). A autoconstrucdo nas franjas periféricas das metropoles brasileiras foi
inclusive, como demonstra Francisco de Oliveira, uma politica incentivada pela

negligéncia deliberada do Estado (em mados das elites nacionais), ja que significava a
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expansdo de moradias para a classe trabalhadora sem aumentar o custo da
reproduc¢do de mao-de-obra:
O capital se reproduz com o rebaixamento do custo da forca de trabalho ou, em
outras palavras, com o rebaixamento do saldrio. Desse ponto de vista, a
autoconstrugdo era estranhamente um mecanismo de acumulacdo primitiva,

pois a casa construida daquela forma ndo se transformava em capital.
(OLIVEIRA, 2006, p. s.n.)

De maneira geral, a expansao espacial urbana das metropoles industriais
ocorreu em sucessivos anéis concéntricos contiguos, conformando um tecido urbano
denso, continuo e com limites claros. Por mais rapido que fosse a expansdo do tecido
urbano, tanto os bairros residenciais quanto as zonas industriais (neste caso,
primeiramente localizadas linearmente ao longo das ferrovias, no inicio do século XX,
e a partir de meados do século ao longo das novas rodovias inter-regionais que se
construia) cresciam de maneira continua ao redor da centralidade histdrica

(LACERDA, 2012).

Contudo, tal processo conceituado por Villaca e Lacerda ndo pode ser estendido
de forma homogénea a todas as cidades brasileiras de grande e médio porte no
periodo, jA& que houveram condic¢Ges geograficas e econdmicas que distinguiram o
desenvolvimento morfoldgico, especialmente entre as cidades da faixa litoranea e do
interior. Conforme se pode deduzir, a urbanizacdo nestes padrdoes morfoldgicos das
metrdpoles industriais, foi mais intensa nas capitais mais populosas, localizadas na

faixa litoranea do pais.

Ou seja, o conceito de “metropole industrial” refere-se a fendmenos que, apesar
de terem como origem processos historico-politico-econdmicos semelhantes,
acabaram por se materializar com distintas formas e intensidades em diferentes
contextos territoriais no pais. No caso do interior paulista, mesmo em casos em que
houve maior industrializacdo como em Campinas e Sorocaba, ndo se configuraram
tecidos urbanos com as mesmas proporc¢des de tamanho, populacdo ou densidade

construtiva e habitacional que as principais capitais estaduais como Sdo Paulo, Rio de
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Janeiro, Porto Alegre e Salvador. Esta particularidade é uma das razdes para que, no
futuro, as dindmicas de dispersao e fragmentacdo do tecido urbano se tornassem mais

evidentes no interior paulista.

No caso da capital paulista, a urbanizacdo foi mais acentuada no inicio do
século XX, quando o transporte ferrovidrio ainda era a forma predominante de
circulacdo. Por isso o desenvolvimento de diversos bairros suburbanos junto das
estacOes de parada dos trens nas proximidades de Sdo Paulo. Foi de fato quando a
cidade de Sao Paulo comegou a se tornar metropolitana, com o vertiginoso
crescimento da mancha urbana paulistana a partir da criacdo de novos loteamentos,
primeiro ao longo das linhas férreas e, posteriormente, ao longo das ruas e avenidas
que se abriam na periferia — nestes casos tendo como base o transporte urbano por
meio de bondes e dnibus, que permitiram uma explosdo urbana periférica em Sdo
Paulo (VILLACA, 2001) Como abordado anteriormente no subcapitulo 1.2, o
surgimento de bairros ao longo das vias férreas ocorreu também no interior do estado
mas, como a dinamica de crescimento urbano era bem menos intenso, ndo chegou a

configurar conurbacgdes do tecido urbano como ocorreu na capital.

J& os principais centros urbanos do interior iniciaram seu processo mais
intenso de crescimento urbano a partir de meados do século XX, paripassu a
instalacio da primeira geracdo de autoestradas do Estado’. Influenciado pela
implantacdo das novas rodovias e, portanto, pela mobilidade proporcionada pelo
automovel, a expansdo urbana neste caso gerou um tecido urbano significativamente

mais disperso em comparac¢do a compacta e adensada mancha urbana da capital.

9 A primeira geracdo de autoestradas paulistas foi construida entre as décadas de 1940 e 1950 em substituicdo as
antigas rodovias de via unica e trajeto mais sinuoso, construidas nas décadas de 1920 e 1930. Caracterizaram-se
por um tracado retilineo e em via dupla, permitindo maior capacidade e velocidade de fluxos. Manteve um
desenho territorial concéntrico a capital, fazendo a ligacdo de Sdo Paulo as principais regibes do interior, sendo
composto por: (1) rodovia Raposo Tavares/SP-270 (1937) entre Sdo Paulo, Sorocaba e o Oeste Paulista, (2)
rodovia Anchieta/SP-150 (1947) ligando a capital a Baixada Santista, (3) rodovia Anhanguera/SP-330 (1948)
entre S3o Paulo, Campinas e o Noroeste Paulista, e (4) rodovia Pres. Dutra/BR-116 (1951) entre a capital, Vale
do Paraiba e o Rio de Janeiro (PROENGA, 2014).
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Figura 3: Periodizacdo do crescimento urbano do municipio de Campinas. Do marrom mais escuro (dreas mais
antigas) para o marrom mais claro (dreas mais novas), nos anos de 1840, 1878, 1940, 1950, 1960, 1970, 1980 e
2000 (para mais detalhes visualizar anexo). Fonte: CAMPINAS/ Secretaria de Planejamento, 2015.

No caso de Campinas o crescimento do tecido urbano foi de 225,7% entre 1945
e 1954, em maior parte devido a abertura de novos loteamentos urbanos na zona
sudoeste do municipio, em direcdo a recentemente inaugurada rodovia Anhanguera.
Assim foi se consolidando um tecido urbano espacialmente disperso e fragmentado -
embora ndo nas mesmas proporcoes e escalas da dispersdo urbana que se consolidou
apos a década de 1990 - desde este periodo, marcado pela horizontalidade construtiva
e pela presenca de diversos “vazios urbanos” internos ao perimetro urbanizado da

cidade.
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Figura 4: Crescimento urbano do m;n/'ab/'o de Sorocaba ao longo da seq
2012.

Refertincia | Pomos Cardoas

SINEINEL L1 N

Semelhante processo ocorreu em Sorocaba, embora em menor intensidade e
com menor presenca de vazios urbanos do que em Campinas, com um crescimento de
126% do tecido urbano entre 1952 e 1962 (CELI, 2012). Foi neste periodo em que
surgiram os bairros do Eden, Jardim Nova Aparecida e Jardim Cajuru, nucleos
urbanos a nordeste do centro de Sorocaba que posteriormente originariam a

conurbacdo com o tecido urbano de Itu.

Como apontam as figuras 3 e 4, a expansao vidria foi um fator que influenciou

a consolidagdo de um padréo de crescimento urbano fragmentado ao longo do século
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XX. No caso de Campinas, foi mais evidente o crescimento urbano em direcdo a
Rodovia Anhanguera e Santos Dumont (o crescimento em dire¢do ao longo da Rodovia
Dom Pedro I vai se intensificar apenas a partir da década de 1980), enquanto em
Sorocaba a expansdo urbana ocorreu em direcdo as novas avenidas abertas ao longo
das avenidas General Carneiro e Coronel Nogueira Padilha, em direcdo norte e oeste

da area central.

A abertura de loteamentos horizontais ao longo destes eixos viarios foi a forma
predominante de expansdo urbana no periodo, com a verticalizagdo tendo ficado
circunscrita a area central de ambas as cidades, onde o elevado preco da terra urbana
justificava um adensamento populacional e construtivo maior. Como apontam as
figuras 3 e 4, a expansdo urbana nos dois municipios ja havia ocorrido de forma
dispersa nas décadas de 1950 e 1960, com o surgimento de nucleos urbanos
descontinuos em relagdo a area central. O continuo crescimento urbano nas décadas
seguintes, com o preenchimento dos vazios urbanos, acabou gerando um tecido

urbano continuo e mais compacto a partir da década de 1980.

Assim pode-se concluir que as origens da dispersdo e fragmentacdo do tecido
urbano nas regides de Campinas e Sorocaba estdo relacionadas diretamente a
expansdo rodovidria iniciada na década de 1950, e intensificada apds a década de
1970. Embora os eixos rodovidrios continuassem como fator de maior atracdo da
dispersdo do tecido urbano, tanto o conteudo quanto a intensidade deste processo

passaram a ser diferentes a partir das ultimas décadas do século passado.

Transformacdes na cadeia produtiva e na divisdo do trabalho internacional
acarretaram a reestruturacdo da economia em escala internacional, induzindo uma
rapida transformacao do quadro produtivo no Estado, com a reconcentracdo do entdo
concentrado parque industrial da Grande Sdo Paulo em algumas regides do interior.
Este fendmeno conduziria, ao longo das ultimas quatro décadas, a uma rapida
urbanizacdo destas regides que, em pouco tempo teriam, proporcionalmente, um dos

maiores indices de crescimento demografico e em drea urbanizada do pais.
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1.4. Transformacoes na divisao internacional do trabalho e
alteracoes nos padroes de localizagao da producao industrial

Simultaneamente a aceleracdo da globalizacdo da cadeia produtiva, e das
transformagdes na divisdo internacional do trabalho, iniciou-se um orquestrado
movimento de desconcentragdo/reconcentracdo industrial no Estado de Sdo Paulo que
seria determinante na organizacdo espacial da wurbanizacdo desde entdo,
especialmente no interior do estado. Defende-se aqui que, mais que uma
desconcentracdo — como € conceituado na maior parte dos estudos sobre o tema - tal

processo gerou uma reconcentracdo das atividades produtivas no estado.

Esta ndo é uma mera questdo terminoldgica, dado que estes termos se referem
a distintas compreensdes sobre os fendmenos espaciais de dispersdo produtiva e
urbana no periodo. O conceito de desconcentracdo industrial implica o entendimento
do abandono da maior parte das fabricas instaladas em uma determinada regido que
havia se caracterizado como importante polo industrial em favor de uma outra regido
do mesmo pais ou até de outra parte do globo. J& a compreensdo de uma
reconcentragdo significa que a dispersdo produtiva ocorre em um menor raio
territorial, mantendo estreitos vinculos ndo apenas de decisdes e comando
empresarial, mas também de circulacdo de mercadorias com a “antiga regido” — no
caso, a Regido Metropolitana de Sdo Paulo -, que ainda mantém numeros significativos
de producdo industrial. Ou seja, ainda que mais rarefeito, o quadro de concentragao

se mantém, apenas se dilatando para algumas regides proximas.

E 0 que aconteceu, por exemplo, com o declinio de regides do nordeste dos EUA
que até a década de 1970 eram centros industriais de grande importancia, baseado
nas industrias automobilisticas — como grande exemplo a cidade de Detroit - e
siderurgica — nas regides de Pittsburgh e Cleveland. Nestes casos ocorreu uma
verdadeira desconcentragdo da producdo industrial, com o fechamento da maior
parte das grandes industrias destas regides, e com o acelerado crescimento econémico

de outras regides distantes do pais, especialmente nos Estados de Colorado, Arizona e

47



Califérnia, no sudoeste dos E.U.A.,, onde se consolidaram setores industriais mais
modernos. Nao havendo mais a necessidade de proximidade fisica entre os escritdrios
de comando e os centros produtivos no atual contexto da Terceira Revolugdo
Industrial, ha um deslocamento de saida de industrias das “regides antigas” em
direcdo as “regides mais modernas” (LIPIETZ, 1988). Tal movimento estd expresso até
mesmo nos termos que convencionalmente sdo usados para estas regioes, como Rust
Belt no nordeste do pais (traduzindo, cinturdo da ferrugem, que antes era chamado de
Manufacturing Belt, ou cinturdo da manufatura), e o Sun Belt (cinturdo do sol,
referente as regides sul, onde ha maior incidéncia de luz solar e calor em relacdo ao
restante do pais, como Florida, Texas, Arizona e Califérnia, mas também regides que
economicamente tem brilhado mais nas ultimas décadas) . Este ndo foi um fenémeno
exclusivo dos Estados Unidos, tendo ocorrido também em outras partes do mundo,
especialmente no que se referia aos centros produtivos mais antigos, baseados nas
industrias de transformacdo (setores como a metalurgia e a industria quimica, que
transformam a matéria-prima bruta em um produto intermedidrio, que por sua vez
servem de matéria-prima para setores industriais de producdo de bens de consumo)

que se deslocaram para paises onde a mao-de-obra era mais barata.

A transformacado no padrao de localizacdo geografica das estruturas produtivas
€ um tema que foi trabalhado esmiucadamente ao longo das décadas de 1970 e 1980,
quando ja se apontava a formacdo de uma “nova geografia econdmica” em escala
internacional a partir da consolidacdo de “novas regides industriais” (BENKO, 1999;
LIPIETZ, 1998; SANTOS, 1998). Estes eram locais que, por diversos fatores, estavam
mais adaptados as novas exigéncias e demandas por parte tanto dos novos setores da
industria moderna, como o de informatica e eletronicos, quanto por parte das novas
cadeias logisticas que se formavam com a reorganizacio da estrutura produtiva dos

setores industriais mais antigos.
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Figura 5: Transigdo  do  Manufacturing  Belt/Rust  Belt para o Sun  Belt  Fonte:
http.//www.geografiaopinativa.com. br/2015/09/estados-unidos-ii-manufacturing-belt-e.html.  Acessado  em:
11/05/2018

Por novas cadeias logisticas que se formavam com a reorganizagdo da estrutura
produtiva entende-se um amplo e profundo processo de transformacdo da divisdo
internacional do trabalho que, no ambito da organizacdo da cadeia produtiva, ficou
denominado como a passagem do paradigma fordista-taylorista para o toyotista. Em
linhas gerais, caracteriza-se como a passagem de um modelo produtivo definido por
“técnicas repetitivas de producdo em série para mercados de massa” e enfatizada pela
“concorréncia de precos e o barateamento dos custos unitarios de producdo”, o
fordismo, para um modelo flexivel, ou toyotista, caracterizado pela maior rotatividade
da mao-de-obra, especializacdo dos trabalhos industriais, privatizacdo e enxugamento
das empresas estatais e um mercado de consumo individualizado e privatizado

(BODDY, 1990).

As transformagdes na industria automobilistica foram iconicas, sendo nas
quais primeiramente se observaram os indicios de reorganizacdo no modo de
producdo e na divisdo do trabalho. A fabricacdo de automdveis é, ha mais de um
século, um dos ramos mais importantes da industria mundial, pela quantidade e
diversidade de matérias-primas empregadas na fabricagdo de um automdvel, e pelo
poder de dinamizacdo do mercado consumidor (ou seja, ambos fatores que

potencializam a circulacdo e acumulacdo de capital). Foi também na industria
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automobilistica que comecaram a se empregar os dois principais modelos de
producdo industrial, a producdo em série iniciada pela Ford e General Motors no
inicio do século XX, e a “producdo enxuta” empregada pela Toyota a partir da segunda

metade do século passado.

O modelo de producdo em massa foi desenvolvido inicialmente por Henry Ford
para a fabricacdo do modelo Ford-T em 1908, posteriormente aperfeicoado nos
modelos futuros da empresa. Representou grandes vantagens produtivas em relacdo a
producdo industrial artesanal existente até entdo, com a implanta¢do de uma linha de
montagem continua baseada na (1) intercambialidade e (2) padronizacdo das medidas
das diversas pecas usadas na producdo, podendo-se produzir diferentes automaoveis
com as mesmas pecas, (3) na especializacdo das tarefas realizadas por cada
trabalhador, que passaria a executar apenas uma tarefa especifica, e (4) na criacao de
um sistema de movimentacdo das pecas que eliminava a necessidade de
deslocamentos internos dos operdrios na planta produtiva. A implantacdo de tais
medidas reduziu bastante o tempo de producdo de cada automdvel® e,
consequentemente, aumentou a capacidade e reduziu os custos para a producdo de
cada mercadoria. Representou assim uma revolugdo nos modelos de organizacdo da
producdo industrial, difundindo-se de maneira geral por diversos setores da industria

ao longo do século XX (WOMACK, JONES e ROSS, 2004).

Contudo, o modelo fordista de producdo industrial em massa passou a
apresentar sinais de desgaste e saturacdo a partir da década de 1960. O principal fator
que impactou na crise da industria automobilistica baseada na organizacdo fordista
de produgao foi o vertiginoso aumento do preco do petroleo, que passou a inviabilizar
a demanda por automadveis com motores de grande porte e altas taxas de consumo de
combustivel, que eram praticamente o unico produto desenvolvido pelas montadoras

ocidentais — especialmente as norte-americanas — até entdo. Outros fatores também

10 Segundo dados do estudo From the American System to Mass Production, 1800-1932, da John Hopkins
University, apresentado por Womack, John e Ross (2004), o tempo necessario para a fabricagdo dos principais
componentes de um veiculo (motor, gerador e eixo) diminuiu de 750 minutos, em 1913, para 93 minutos em
1914, quando Ford ja havia implantado o sistema de producdo em série na sua fabrica em Detroit.
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contribuiram, como a auséncia de uma maior variedade de produtos automobilisticas,
0 aumento progressivo dos salarios e também dos movimentos sindicais que exigiam
a defesa dos direitos trabalhistas e, até mesmo a insatisfacdo por parte dos
trabalhadores que passaram a encarar as jornadas de trabalho nas plantas produtivas
de producdo em massa como algo insuportavelmente mondétono frente a acentuada

agitacdo social e cultural que se espalhou pelo mundo entre as décadas de 1960 e 1970.

A expansdo mundial do padrédo enxuto de organizacdo da producdo industrial a
partir da década de 1970, também conhecido como modelo toyotista, teve como base
as transformacdes iniciadas pela companhia automobilistica Toyota e depois
implantada também por outras montadoras e industrias japonesas. O modelo toyotista
criou uma forma de produgdo que diverge do modelo industrial de producdo em
massa ndo apenas na organizacdo da linha de producdo, como também na
estruturacdo da rede de fornecedores de materiais, no desenho da logistica de estoque
e distribuicdo de mercadorias e, até mesmo, na forma de didlogo entre os
trabalhadores da empresa. O mote da producdo enxuta era diminuir ao maximo a
quantidade de pecas produzidas dentro da propria planta automobilistica ao criar
uma vasta rede de fornecedores de pecas que, por se especializarem na producao de
pequenas pecas, conseguiam fabricda-las de forma mais eficiente e barata.
Terceirizando a fabricacdo de boa parte das pecas, a montadora passava entdo a se
concentrar em realizar estritamente a montagem dos veiculos, podendo entdo ter
estrutura fisica e mao-de-obra em menores quantidades, reduzindo os custos e

maximizando os lucros de produc¢do (WOMACK, JONES e ROSS, 2004).

Tais transformacdes nos modelos de organizagdo da cadeia produtiva, iniciado
na industria automobilistica e progressivamente expandida para outros ramos
industriais ao redor do mundo a partir da década de 1970, esteve também
diretamente ligado a saturacdo do modelo keynesiano de acumulacdo de capital ja na
década de 1960, acentuada também com a crise internacional do petroleo de 1973. A
partir de entdo houve uma queda do modelo de bem-estar social que havia norteado

as politicas publicas dos paises capitalistas de economia avancada desde o pds-guerra,
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e um progressivo crescimento das politicas neoliberais a partir da década de 1980".
Com a flexibilizacdo legislativa efetivada por parte dos novos governos liberais,

permitiu-se um transito muito maior de capitais e das empresas ao redor do mundo.

Assim, o periodo se caracterizou pelo:

(...) peso crescente das multinacionais, o enfraquecimento relativo dos Estados-
nacdo diante das novas formas de coordenacdo econdmica internacionais, a
“nova divisdo internacional do trabalho”, as transformacGes nos processos de
producdo e nos critérios de localizacdo das empresas ligadas aos novos
mercados e as novas tecnologias, as altas taxas de desemprego (PRETECEILLE e
VALADARES, 1990, p. 7)

O simultdneo desenvolvimento e difusdo dos meios de informacgdo e
comunicacdo também foi um fator importante na composicdo deste contexto de
globalizacdo e flexibilizacdo da cadeia produtiva internacional. Este fendmeno
corresponde a concretizagdo do processo que Milton Santos conceituou como a
“unicidade das técnicas”, no qual o predominio de um sistema técnico — as tecnologias
de informacdo e comunicacdo - ao mesmo tempo e em todo o globo, promoveria uma
convergéncia entre espaco e tempo:

O movimento de unificacéo, que corresponde a prépria natureza do capitalismo,
se acelera, para hoje alcancar o seu dpice, com a predominancia, em toda parte,
de um unico sistema técnico, base material da globalizagdo. Com a emergéncia
do periodo técnico-cientifico, no imediato pds-guerra, o respectivo sistema

técnico se torna comum a todas as civilizagdes, a todas as culturas, a todos os
sistemas politicos, a todos os continentes e lugares (SANTOS, 2012, p. 192).

Isto permitiu que as transac¢des financeiras, que até entdo levavam um tempo

consideravel para serem efetuadas, pudessem se realizar instantaneamente por meio

110 modelo politico neoliberal surgiu quase que simultaneamente no Reino Unido e nos Estados Unidos nos
governos de, respectivamente Margareth Tatcher (1979-1990) e Ronald Reagan (1981-1989). Este modelo de
conducdo da politica econdmica se opunha ao modelo keynesiano ao enxugar as fungoes e instituicoes estatais
em nome de diminuicdo da burocracia que permitisse o avango do "“livre mercado”. Ao longo da década de 1980
se espalhou por outros paises de capitalismo avancado € durante a década de 1990, foi sendo incorporado a
politica dos paises recém democratizados da América Latina, tendo efeitos devastadores no aumento das
desigualdades e das problemadticas socials urbanas no continente. Peter Hall, no capitulo "Cidade do
Empreendimento” do livro "Cidade do Amanha”, trata bastante minuciosamente dos efeitos que o surgimento das
politicas neoliberais tivera na produgdo do espago urbano, primeiramente nos dois paises citados, e depois
difundidos pelo mundo (HALL, 2013)
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da internet. Um determinado pagamento que, via cheque, poderia levar dias ou até
semanas entre o tempo de viagem do dito cheque do local do pagamento até o banco
de origem, e a verificacdo da existéncia de crédito para a sustacdo do mesmo, passou a
se realizar instantaneamente mediante um clique do mouse. A expansdo da internet
permitiu, portanto, um vertiginoso aumento das transacdes financeiras e a facilidade
de abertura de capitais por parte de diversas empresas pelo mundo. Este fen6meno
ficou conhecido como a financeirizag¢do da economia internacional, periodo quando as
dindmicas financeiras passaram a ser dominantes na conducdo das relagdes
econdmicas, comandando até mesmo as decisdbes que incidem diretamente na

producdo de mercadorias propriamente ditas.

Nestas circunstancias, os fatores de decisdes locacionais das empresas — de um
modo geral — mudaram consideravelmente. Com o grande avanco das tecnologias e
infraestruturas de transporte de mercadorias ao longo do século XX, a proximidade a
fontes de matéria-prima, bem como das economias de aglomeracdo, deixou de ser
fator tdo importante na decisdo de localizacdo geografica de uma empresa. No mesmo
sentido, o desenvolvimento das tecnologias de comunicacdo e informagdo permitiram
a separacado fisica entre as diversas etapas de concepcdo e producdo das mercadorias;
as sedes de escritorios, salas comerciais, laboratorios e centros de pesquisa e, por fim,

as plantas de producgédo em si.

O padrao de localizacdo industrial predominante ao longo do século XX foi o de
concentracdo em determinados pontos do territorio, devido a formacdo de economias
de aglomeracdo nestes locais'®. Estas economias de aglomeracdo sdo possibilitadas
pelos diversos beneficios que a existéncia prévia de industrias gera para o
estabelecimento de uma empresa nesta mesma regido, maximizando seu potencial de
lucro por fatores como o compartilhamento das mesmas matérias-primas, o

aproveitamento de um subproduto que uma industria de outro setor produz, ou para

2 A virada entre as décadas de 1960/1970 € tida como o marco temporal da flexibilizagéo da cadeia produtiva e
da divisdo internacional do trabalho e, portanto, do movimento de dispersdo da produgdo até entdo concentrada
em metrépoles industriais, segundo a bibliografia europeia e norteamericana, como apontado por Boddy (1990),
Harvey (1996), Lipietz (1988) e Soja (1993). No Brasil, como na maior parte dos paises de industrializagéo tardia,
tal fenémeno se faz mais presente a partir da década de 1980.

53



suprir a demanda das industrias existentes por pecas ou maquinaria, entre outros.
Por outro lado, a extrema concentragdo geografica em uma mesma regido pode causar
deseconomias devido a fatores como (1) a elevagao do preco dos materiais, da mao-de-
obra e da terra, (2) existéncia de uma atividade sindical mais forte e organizada, (3)
congestionamento dos transportes, e (4) aumento de custos dos servi¢os que vao desde
a assisténcia técnica especializada até o abastecimento de agua e coleta de residuos
em locais onde ha a concorréncia entre muitas industrias, como era o caso das

metropoles industriais do século XX (ESTALL e BUCHANAN, 1971).

A organizacdo toyotista da divisdo do trabalho caracterizou-se pela
fragmentacdo da cadeia produtiva a medida que a compra de pecas de outras
empresas se tornou mais barata que a fabricacdo das mesmas. Assim podia-se operar
com uma mao-de-obra e instalagOes fisicas mais reduzidas, restando maior capital
para os processos que elas proprias empreendem. Contudo, ao contrario do que pode
aparentar, a consolidacdo de uma cadeia produtiva fragmentada ndo prescindiu da
concentracdo como um elemento gerador de lucro e, portanto, de atracdo no
estabelecimento de uma empresa industrial. Neste sentido, a dispersdo industrial néo
ocorre em territorios desprovidos das condigdes de produtividade acima citadas, o
que no caso de uma distribuicdo econémica altamente concentrada em apenas uma

parte do pais como no Brasil, ndo se realizara distante desta regido.

A maior ou menor dispersdo das estruturas produtivas varia de acordo com o
peso que os fatores de localizagdo, como a proximidade as matérias-primas, a
disponibilidade de mdao-de-obra especializada ou de um servico especifico, tem para
um determinado setor da industria. Deste modo, a reorganizacdo da atividade
produtiva acabou gerando regides ou vetores especializados em alguns determinados
ramos da industria. Ramos industriais como o metaldrgico, cujo custo com o
transporte de mercadorias € um dos principais fatores na organizacdo da producio —
especialmente os produtos finalizados -, tendem a se manter relativamente

concentrados nas proximidades dos portos maritimos, enquanto que outros setores,
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como o da aeronautica, tendem a ter maior dispersao por todo o mundo em locais que

concentram maior méo-de-obra qualificada, fator crucial para este setor™.

Neste cenario, sob o paradigma produtivo toyotista ha a tendéncia a separacao
dos centros empresariais e locais de pesquisa e criacdo de novos produtos e a sede da
fabricagdo das mercadorias. Em escala mundial iniciou-se uma dindmica generalizada
de deslocamento dos centros produtivos das multinacionais, desde seus locais de
origem - no geral, no que entdo eram conceituados os paises de economia
desenvolvida — para regides mais pobres, onde a méio-de-obra é mais barata'®. Esta foi
uma das faces mais aparentes do atual estagio de globalizagcdo, com a dispersao de
empresas produtivas ao redor do planeta. J& na escala regional, passou a ocorrer
também um esvaziamento de antigas dreas industriais em dire¢do a novas regides do

proprio pais, em busca de melhores condi¢oes de lucro e produtividade.

13 Dando o exemplo de uma grande empresa aeronautica, a Boeing, que dispersa sua cadeia produtiva em escala
global, adquirindo diversas pecas mecénicas e eletronicas que sdo produzidas em subsididrias na Asia, o motor
feito na Europa e no nordeste dos Estados Unidos, enquanto a producdo da fuselagem e montagem final ocorre
no noroeste dos Estados Unidos .

4 A terminologia de ‘paises desenvolvidos/subdesenvolvidos” ou ‘paises de primeiro/terceiro mundo” foi
amplamente utilizado durante o século XX para dividir os paises de industrializacdo mais antiga — que seriam os
Estados Unidos, Canada, Europa Ocidental, Japao e Australia -, que no geral apresentam indices econémicos mais
avangados, do restante do planeta. Durante a Guerra Fria também separavam os paises de capitalismo avangado,
que comporiam o 'primeiro mundo” — os ja citados anteriormente -, os paises de economia socialista no
"'segundo mundo” e os paises de capitalismo subdesenvolvido que comporiam o "terceiro mundo”, Cada vez mais
esta divisdo se mostra imprecisa para definir a geopolitica internacional em um contexto onde vem havendo um
crescimento econdémico vertiginoso de paises entio considerados subdesenvolvidos, especialmente a China, e
uma queda de outros até entdo considerados desenvolvidos, como alguns paises da Europa Ocidental que
compbem o mercado comum europeu.
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Figura 6: Areas industriais abandonadas (brownfield land) em 1977 em Trafford Park, Manchester, primeiro
parque industrial do mundo. Como resultado do processo de transformacdo da divisdo internacional do trabalho e
dos modelos de organizacdo da cadeia produtiva a area passou de empregar 75.000 pessoas na década de 1950,
para apenas 15,000 na década de 1970. Fonte: https.//www.theguardian.com/cities/2015/apr/29/manchester-
trafford-park-world-first-industrial-estate-history-cities-50-buildings. Acessado em 23/05/2018.

Segundo Benko, estes deslocamentos dos parques industriais dentro dos
proprios paises ocorreram por alteracdes nos fatores de localizacdo industrial. Ao
contrario do caso de migracdo da estrutura produtiva para os paises mais pobres,
onde prevaleceu a disponibilidade de mdao-de-obra mais barata, no caso do
deslocamento produtivo para outras areas do pais preponderaram os fatores de
disponibilidade de infraestruturas de transporte mais avancadas, proximidade a
instituicdes de ensino e pesquisa e a mao-de-obra mais qualificada (BENKO, 1999).
Tais fatores faziam com que estas “novas regides” se tornassem mais vantajosas do
que as antigas metropoles industriais que ja apresentavam deseconomias de
aglomeracdo, favorecendo o acumulo de capital, especialmente por conta das
melhores condicdes de fluxos de pessoas e mercadorias nestes novos locais:

(...) dois movimentos sucessivos caracterizam a organizacdo espacial das
industrias de alta tecnologia: uma concentracdo geografica das atividades, que
permite obter economias de aglomeracdo (baseadas na organizacdo da producéo
e na formacdo dos mercados locais de trabalho), seguida por desconcentracéo

geografica da produgdo para evitar as deseconomias de aglomeracdo crescentes
provocadas pela concentracdo acentuada das atividades (BENKO, 1999, p. 150).
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Este fendmeno foi exemplificado com o caso da decadéncia das antigas regides
industriais metalurgicas e automobilisticas, e o crescimento produtivo das regides ao
sul e oeste dos Estados Unidos. Também houveram casos semelhantes na Europa,
como a queda das antigas regides industriais como o Vale do Rio Ruhr, na Alemanha, e
a regido do Merseyside, entre Liverpool e Manchester, no Reino Unido. Estes casos
estiveram relacionados ao rapido crescimento produtivo de novas regides industriais,
como a Terceira Itdlia (porcdo norte do pais, compreendendo as regides de Mildo,
Turim, Bolonha, Florenga, Génova e outras), ou a regido de Kalmar, na Suécia. Ambas
eram regides que ja possuiam um histérico mais forte de existéncia de redes de
cooperacdo entre empresas de pequeno e médio porte e, também por isso, ja estavam
mais adaptadas ao novo paradigma de produgdo e circulagdo de mercadorias que

passou a dominar a economia internacional a partir da década de 1970.

Porém, este processo de transformacdo na divisdo do trabalho e na cadeia
produtiva acentuou, nos paises de industrializa¢do tardia como o Brasil, a histdrica
dualidade no processo de producdo espacial, com o crescimento da disparidade entre
os locais mais ricos e mais pobres (FERREIRA, 2000). Nestes casos, os paises ndo
possuiam um conjunto de infraestruturas de diversas naturezas — especialmente de
transporte — que permitissem um deslocamento massivo das empresas dos centros
industriais ja consolidados no pais em direcdo a novas regides distantes daquelas que
jd concentravam a producdo econdmica do pais. Assim, ocorreu uma reconcentracao
da estrutura produtiva desde a principal metropole industrial até as regides do seu

entorno, como no caso de Sdo Paulo e da Cidade do México.

No caso brasileiro, a reconcentracdo da producdo industrial até entdo
aglomerada na Grande Sdo Paulo ocorreu majoritariamente nas regioes vizinhas do
entorno macrometropolitano da capital paulista e, mesmo quando ndo, manteve-se
via de regra nas regides Centro-Sul do pais. Apesar das acdes de planejamento

regional defenderem a desconcentracdo da estrutura produtiva e fortalecimento
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econdmico de novas regides no pais’®>, o Governo Federal ndo tinha condicdes de
investimento na infraestrutura necessdria para que outra regido do pais
desenvolvesse condicdes lucrativas para a producdo e circulacdo de mercadorias, ao

ponto de se tornar economicamente mais atrativa que a regido concentrada.
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Figura 7: Distribuicdo de empresas industriais no Brasil, evidenciando concentracdo no Centro-Sul do pais e,
especialmente, no Estado de Sdo Paulo. Fonte: Atlas geografico do IBGE, 2007,

O interior paulista recebeu a maior parte das industrias que deixavam a area
metropolitana paulistana. A expansdo de rodovias inter-regionais a partir do Plano
Rodovidrio de Interiorizacdo do Desenvolvimento (PROINDE) foi um fator decisivo

neste processo, pois foram tais infraestruturas de transporte que permitiram que as

15 A questdo da desconcentracéo produtiva teve especial atencdo no II Plano de Desenvolvimento Nacional (PND
— 1974) que, dentre outros, tinha o objetivo de "melhor distribuicdo espacial da populacéo e das atividades
produtivas” a partir, teoricamente, da indugdo do desenvolvimento econdmico de cidades médias de regides
distantes do eixo Sd0 Paulo — Rio de Janeiro. Para mais informagoes, ler o capitulo I, sobre o processo de

planejamento urbano e regional no Brasil e no Estado de S&o Paulo.
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empresas se localizassem nestas regides do interior sem perder as vantagens
locacionais proporcionadas pelo principal mercado produtivo — ainda o era naquele
momento - e consumidor do pais, a Regido Metropolitana de Sdo Paulo. O proprio
transporte de mercadorias ndo foi prejudicado, pois as rapidas velocidades permitidas
pelas autoestradas faziam com que as mercadorias chegassem rapidamente a capital,
em muitas ocasides até mais rapidamente que na circulacdo entre partes distantes da
propria Regido Metropolitana de Sao Paulo, cuja fluidez das vias ja era comprometida
pelo intenso trafego desta regido. Assim a reconcentracdo territorial contornava as
deseconomias de aglomeracdo causada pelos fluxos atravancados na capital paulista,
sem se distanciar do maior mercado consumidor e da mdao-de-obra qualificada ja

existente.

Por isso que tratamos aqui ndo da desconcentragdo, mas sim da reconcentracao
da estrutura produtiva no Estado de Sdo Paulo. Quando este fendmeno é abordado
como desconcentracdo, acaba se resvalando — mesmo que ndo intencionalmente — em
uma ideia de distribuicdo relativamente homogénea de um determinado elemento
pelo territorio. E da maneira como ocorreu no objeto de pesquisa desta tese, se trata
de uma reconcentracdo, de uma ampliacdo de escala da concentracdo: da Regido

Metropolitana de Sdo Paulo para a regido macrometropolitana.

E ai que se encontra a pertinéncia deste tema pois, ao contrario de algumas
vertentes de estudos territoriais que apontavam para a desterritorializacdo das
relacdes econdmicas e sociais'®, o espaco e a concentragido continuam sendo fatores
importantes para a organizacdo da cadeia produtiva, sobretudo no contexto de uma
economia de industrializacdo tardia como a brasileira. Mesmo nos casos em que

houve a desconcentragdo do locus produtivo, a 16gica produtiva manteve-se a mesma,

16 Um conceito que esta presente fortemente nas vertentes que, especialmente na virada entre o século XX para
0 XXI, propunha a formacdo de uma “sociedade em redes” comandada 'por espacos de fluxos” (CASTELLS,
1999), no qual as dindmicas de fluxos comandariam hegemonicamente de modo que o tempo praticamente
anulasse o espago. Assim, se desconsidera o papel do espago enquanto agente determinante da localizagdo das
estruturas produtivas, como se as empresas pudessem manter as mesmas condigbes de geracdo de capital
localizando-se livremente em qualquer parte do mundo.
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com a capital paulista se mantendo como o principal centro de decisdes e sede de

empresas do pais.

1.5. Reconcentragao da producao industrial paulista

A expansdo das rodovias inter-regionais somadas ao contexto internacional de
fragmentacgdo da divisdo do trabalho, geraram um grande crescimento da producao
industrial do interior paulista a partir da década de 1970, fendmeno que foi
interpretado majoritariamente como a “desconcentracdo industrial paulista”,
caracterizada primordialmente pelo deslocamento das plantas produtivas da Grande
S&o Paulo a outras regides do interior do estado. (CANO, 2007). E importante ressaltar
que, assim como detalhado no subcapitulo 1.4, os fendmenos territoriais de dispersao
industrial geraram uma nova concentracdo, que ndo alterou profundamente a
organizacdo geografica da producdo nacional. Devido ao crescimento das
deseconomias de aglomeracdo associadas a concentragdo da atividade industrial na
Grande Sao Paulo, boa parte das industrias se deslocaram a partir da capital para o
interior paulista, mas continuavam mantendo vinculos insepardveis com a capital,
onde se mantiveram as sedes empresariais dessas empresas. Assim, a cidade de Sao
Paulo teve reforcado o papel de centro de decisdes em nivel nacional e continental,
passando “a ser a drea polar do Brasil (...) pelo fato de ser capaz de produzir, coletar,
classificar informacOes, prdprias e dos outros, e distribui-las e administra-las de
acordo com seus proprios interesses” (SANTOS, 1998, p. 151), enquanto seu hinterland

regional, o interior paulista, se tornava o parque produtivo em si.

O deslocamento de industrias para o interior esteve encabegado por projetos do
governo estadual e federal que visavam atender as novas necessidades da cadeia
produtiva, distanciando-se dos centros urbanos onde existiam sindicatos operdarios
politicamente forte e ativos, e deslocando-se para locais com maiores taxas de

lucratividade apoiadas em maiores incentivos fiscais e mdo-de-obra mais barata. O II
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Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND), lancado em 1975 durante o governo
militar, tinha na desconcentracdo da estrutura produtiva nacional um dos principais
objetivos. Isto ficou mais claro com a Politica de Desenvolvimento Urbano e Regional
(PDUR), de 1976, que continha diretrizes para a desconcentracdo das industrias
localizadas nas principais metrépoles industriais (especialmente no eixo Sdo Paulo-
Rio de Janeiro) em direcdo as cidades médias, por meio do “planejamento da expansao
e reforco da infraestrutura urbana das cidades beneficidrias da descentralizacao
intra-regional, com atuacdo preferencial sobre os nucleos urbanos com mais de 50.000

habitantes” (MENDES e SAMPAIO, 1992, p. 20)

De fato, os investimentos do periodo resultaram no avanco de estruturas
produtivas e na integracdo econdmica de boa parte dos territérios do Centro-Oeste e
de algumas regides do Nordeste e Norte no circuito nacional. Porém, a producao
industrial manteve-se concentrada nas regides Sudeste e Sul, em principal no Estado
de Sdo Paulo. Entre 1970 e 1995, periodo “auge” do projeto de reconcentracao
industrial, o Estado de Sdo Paulo teve uma queda de apenas 2,9% na participa¢do no
PIB nacional, de 39,5% para 36,6%, enquanto toda a regido Nordeste tinha uma
porcentagem de 13,4% em 1995, apenas 1,4% superior a 1985, com 12,0% (CANO,
1997).

No Aambito paulista, duas politicas incidiram mais diretamente na
industrializag¢do do interior do estado; a criacdo de Distritos Industriais em diversas
cidades do interior, e o PROINDE durante a década de 1970. A criacdo de Distritos
Industriais tinha como objetivo gestar as condi¢bes ideais para a instalacdo de
empresas nos principais polos regionais do interior paulista, através de medidas como
a isencdo de impostos, execucdo de infraestrutura basica e concessdo de terrenos

(NEGRI, 1996).

Por sua vez, a politica de criacdo de Distritos Industriais estava apoiada no
potencial de circulacio de mercadorias promovidas pelas rodovias que
interconectavam o estado. Neste sentido esteve subordinada ao PROINDE na medida

em que foi este que determinou a construgdo de novas autoestradas e a modernizacao
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das existentes, buscando atrelar a expansdo rodovidria — com maior énfase nas
ligacGes capital/interior — a dinamizacdo econdmica de algumas regides do interior
paulista. Sob esta determinacdo foi construida a “segunda geracdo” de rodovias
paulistas, com caracteristicas técnicas que permitiam maior velocidade e capacidade
de trafego, maximizando os fluxos de mercadorias entre o estado. No geral, foram
construidas com um tracado paralelo as autoestradas estaduais ja existentes,

favorecendo as regides mais proximas, em um raio de 150km da capital®’.

Como aponta Tavares, boa parte dos distritos industriais paulistas fracassaram,
com poucas empresas interessadas, e algumas que se mudaram pouco tempo depois
de instaladas. As proprias rodovias que conectavam a capital ao interior se
consolidaram como principais elementos de atracdo de empresas no interior paulista,

se constituindo em eixos de organizacao da producdo industrial (TAVARES, 2018).

A constante expansdo das infraestruturas de informacdo e comunicacdo
também foi outro fator critico para a reconcentracdo da producdo industrial, com o
comeco de utilizacao de satélites e a ampliacdo da rede de telefonia fixa na década de
1970, e o inicio da rede de telefonia mdvel e a implantacdo de cabeamentos de fibra
otica (no geral, junto dos principais eixos vidrios do estado) que permitiu o
desenvolvimento da internet a partir da década de 1990 (SELINGARDI-SAMPAIO,
2009). Com a expansdo das infraestruturas de transporte e de telecomunicacdes pelo
Estado, a antiga concentracdo produtiva na Grande Sdo Paulo ficava cada vez mais
injustificada do ponto de vista econdémico, ou seja, a dispersdo pelo interior do Estado
era 0 movimento mais 16gico do ponto de vista da geracdo de capitais. Contudo, a
dispersdo ndo ocorreu de forma homogénea pelo estado; como era de se esperar se

concentrou nas regides e nos eixos melhores servidos das infraestruturas citadas.

17 As autoestradas construidas no periodo foram a Rodovia Castelo Branco/SP-280 (inaugurada em 1968) entre
S&o Paulo, a regido de Sorocaba e o oeste paulista; Rodovia dos Imigrantes/SP-160 (1974) entre a capital e a
Baixada Santista; Rodovia dos Bandeirantes/SP-348 (1978) entre Séo Paulo e a regido de Campinas; e a Rodovia
dos Trabalhadores/SP-70 (atualmente rodovias Ayrton Senna e Carvalho Pinto, de 1982), entre a capital e o Vale
do Paraiba.
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Desta forma, o rapido crescimento industrial do interior de Sdo Paulo foi, em
um primeiro momento, concentrado nas regides mais proximas a capital, em
Campinas, Jundiai, Sorocaba, Sdo José dos Campos e Santos, no que mais tarde viria a
ser conceituado como a Macrométropole Paulista. Posteriormente se espraiaria
também por outras regides bem servidas de infraestrutura de transporte e
telecomunicacdes, como Sdo Carlos/Araraquara, Sdo José do Rio Preto e Ribeirdo
Preto. Como demonstra a tabela abaixo, em um breve periodo de 15 anos, entre 1970 e
1985, o interior paulista passou de um quarto a quase metade do Valor de
Transformacao Industrial do Estado, passando a ser desde a década de 1980 superior

ao municipio de S&o Paulo.

Tabela 2: Participacdo da Regido Metropolitana de S0 Paulo e do interior no total da producdo industrial paulista
(em % do Valor de Transformagao Industrial).

1959 1970 1975 1980 1985
1-RMSP 73,8 74,7 69,4 62,9 56,6
1.1-CAPITAL 54,8 48,1 44,0 34,8 29,8
1.2- RMSP, EXCETO
CAPITAL 19,0 26,6 25,4 28,1 26,8
2-INTERIOR 26,2 25,3 30,6 37,1 43,4
TOTAL 100 100 100 100 100

Fonte: Fibge, censos industriais de 1959, 1970, 1975, 1950 e 1985 apud CANO, 2007.

O rapido crescimento industrial impulsionou um periodo de igualmente
acelerada expansdo demografica e urbana no interior paulista a partir da década de
1970. O crescimento urbano neste momento resultaria na metropolizacdo dos locais
mais proximos a capital — Baixada Santista, Sorocaba, Campinas e Vale do Paraiba,
com a conurbacdo do tecido urbano a consolidacdo de dindmicas de centro-periferia
entre diferentes cidades destas regides. Como dados comparativos, o crescimento
populacional da Regido Metropolitana de Sdo Paulo entre as décadas de 1970 e 2000
teve uma média de 2,66%, enquanto na Regido de Governo de Campinas foi de 4,04%,

e na de Sorocaba de 3,47% (SEADE, 2014).
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Isto significou mudangas nos movimentos migratorios que, até a década de
1960, haviam se caracterizado por um numero maior de pessoas que saiam do interior
para se estabelecer na Grande Sdo Paulo. Durante a década de 1970 o balango
migratorio interno entre capital e interior se equilibrou e, na década de 1980, passou a
ter um movimento inverso no qual 289.336 pessoas deixaram a Regido Metropolitana
de Sdo Paulo para residir no interior. A regido de Campinas foi a de maior ganho de
populacdo proveniente da RMSP neste periodo, seguido pela Baixada Santista e

Sorocaba respectivamente (BAENINGER, 2001).

Tal fen6meno de reconcentracdo produtiva das “metropoles industriais” em
direcdo a “novas regides econdmicas” ndo foi um fenémeno isolado ao caso
brasileiro/paulista, tendo ocorrido em muitas das “antigas regides industriais” desde
as trés ultimas décadas do século XX. Decorreram de transformacdes na divisao
internacional do trabalho que induziram a mudancas nas logicas de localizacdo das
atividades econOmicas e, portanto, nas dinamicas de urbanizacdo e ocupacgdo do

territorio.

O periodo de virada entre as décadas de 1960 e 1970 ficou marcado por uma
crise estrutural da cadeia internacional de acumulacdo capitalista, com o esgotamento
do “Estado de bem-estar social” e do sistema produtivo fordista nos paises de
economia desenvolvida, a crise energética de 1973 que gerou um grande aumento nos
precos do petroleo (HARVEY, 1996). Como resposta iniciou-se um movimento
sistémico de reestruturacdo capitalista baseados na; (1) implantacdo de governos com
politicas econdmicas liberais em diversos paises, diminuindo progressivamente as
intervengdes estatais no funcionamento do mercado e enfraquecendo o poder dos
sindicatos trabalhistas, (2) flexibilizacdo da cadeia produtiva e ado¢do do sistema

toyotista’® de organizacdo do trabalho (3) desenvolvimento das tecnologias de

18 O termo se refere a montadora japonesa Toyota e esta associado a um modo de organizacéo da producdo
tradicional na industria japonesa desde o inicio do século XX, que se caracterizava pela composicdo de grupos
empresariais japoneses compostos por pequenas e médias empresas especializadas cada qual na fabricagdo de
partes fragmentadas de uma determinada mercadoria, que depois seria montada como produto final. Opbe-se
assim ao fordismo, baseado em grandes plantas industriais que fabricavam praticamente todas as pegas
necessarias para a confeccdo de uma mercadoria (WOMACK, JONES e ROSS, 2004).
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informacgdo e comunicagdo que, além de permitir novas formas mais lucrativas de
producdo, promovia a integracdo do mercado financeiro internacional (PRETECEILLE

e VALADARES, 1990).

Estas novas condi¢des permitiram novas formas de organizacdo da cadeia
produtiva por parte das empresas — especialmente as grandes multinacionais — que
iniciaram um movimento de transferéncia das plantas industriais de fabricacdo de
mercadorias para paises de industrializacdo tardia, onde a mao-de-obra era mais
barata e as margens de lucro eram maiores (entretanto, mantendo a sede das
empresas e, portanto, da acumulacdo de capital nos paises de origem).
Simultaneamente surgiram também novas din&micas de relocalizacdo interna das
atividades industriais, com a saida em massa das plantas industriais das “antigas
metrdpoles industriais” com destino a “novas regides” mais propicias a implantagao
de infraestruturas produtivas mais modernas por suas melhores condi¢des de
infraestrutura de circulacdo de pessoas, mercadorias e informacao;

A autonomizacdo do capital financeiro e da funcdo de engenharia, com efeito,
permite aos setores monopolistas controlarem a divisdo espacial do trabalho
entre centros de concepc¢do e de pesquisa, centros de fabricacdo e centros de
montagem, em funcdo de uma reparticdo dos centros de aprovisionamentos e de

um sistema de transporte, das reservas de mao-de-obra e dos mercados, que
podem, alids, ser preexistentes ou reorganizados. (LIPIETZ, 1988, p. 36)

Assim comecga a se constituir uma nova organizacdo espacial produtiva no
Estado de Sdo Paulo, relacionada a dispersdo e especializacdo de atividades
produtivas no interior do Estado, atingindo tanto os novos setores produtivos
tecnoldgicos, como de eletrénicos e informatica, quanto dos setores tradicionais, que
passaram a envolver métodos e técnicas produtivas mais modernas. Contudo, como ja
afirmado anteriormente, ao contrario do ocorrido em algumas partes do mundo com

o declinio de “velhas regides industriais” (caso iconico de Detroit, a capital mundial da
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industria automobilistica durante a primeira metade do século XX) e o surgimento de
“novas regides de industrias de ponta” (também exemplar caso, entre tantos, do “Vale
do Silicio” na Califérnia), no caso paulista este processo ndo ocorreu com o declinio
econdmico da “velha regido industrial”, a capital. Sequer pode-se dizer que houve um
esvaziamento industrial completo da capital para explicar o deslocamento de
industrias de grande porte para o interior do Estado, pois ocorreu uma significativa
reindustrializacdo baseada no crescimento de unidades fabris de pequeno porte
notadamente nos bairros do entorno da cidade de Sdo Paulo, além de haver se
mantido um significativo parque industrial nos municipios da Regido Metropolitana

de Sao Paulo.

1.6. As infraestruturas de transporte e a dispersao
metropolitana

Do ponto de vista da organizacdo do espaco urbano, o processo de
desconcentracao/reconcentracdo da estrutura produtiva paulista gerou uma dindmica
de dispersdo metropolitana, com a expansdo de um modo de vida e de um tecido
urbano fisico tipicamente metropolitano que, em um primeiro momento era
caracteristico da Grande Sdo Paulo, para diversas regides do interior paulista. O
realcado papel das infraestruturas de transporte nos sucessivos ciclos de

modernizacdo paulista, também se refletiu na urbanizacao do estado.

A evolucdo da rede de circulacdo inter-regional paulista pode ser classificada
segundo os seguintes ciclos: (1) implantacdo da rede ferrovidria para permitir o
avanco da producdo cafeeira que estabeleceu o inicio dos ciclos de modernizacdo
capitalista no estado, (2) construcdo das primeiras rodovias inter-regionais nas duas
primeiras décadas do século XX, que por suas caracteristicas técnicas ndo chegou a
alterar a primazia do transporte ferrovidario, (3) constituicdo da primeira rede de

autoestradas inter-regionais de vias duplas no Estado entre as décadas de 1940 e 1950,
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que marcaram a nova hegemonia do transporte rodoviario e, (4) a construcdo da
segunda geracdo de autoestradas estaduais entre as décadas de 1960 e 1970, com
melhores condigbes tecnoldgicas que as anteriores. Desde entdo sdo mantidos
constantes investimentos na modernizacdo técnica das rodovias (como a construcao
da segunda via da rodovia dos Imigrantes e as quartas e quintas pistas da rodovia dos
Bandeirantes a partir da década de 2000) para — tentar - suprir a crescente demanda

de fluxos inter-regionais.

Em um primeiro momento, as rodovias induziram a localizacdo das industrias
no interior do estado, que por sua vez gerava uma onda migratoria para suprir a
demanda por trabalhadores. Em um segundo momento, as grandes vias inter-
regionais se tornaram também um dos elementos mais determinantes na dispersao
das localizac¢Ges urbanas e, na associada formacdo de uma rede megalopolitana em

partes do Estado de Sdo Paulo e da regido Sudeste a partir da década de 1970.

Para Villaga, as rodovias inter-regionais passaram a ser um elemento
determinante na expansdo do tecido urbano como um reflexo das politicas de
incentivo a industria automobilistica e de construcdo de autoestradas em voga desde a
década de 1950. Até entdo:

(...) as grandes vias regionais sé atraiam a expansdo urbana representada pelos
bairros das camadas de baixa renda. Com a difusdo do automével e das auto-

estradas de interesse regional, algumas daquelas vias passaram a atrair também
bairros de alta renda (VILLACA, 2001, p. 85)

Segundo o autor, tal fend6meno decorreu de novas dinamicas de valorizacdo do
solo urbano e regional resultantes da crescente presenca do automdvel individual no
modo de vida urbano. Desde meados do século passado a mobilidade proporcionada
pelos automoveis individuais tem influenciado em transformaces de diversos

aspectos no processo de urbanizacdo e no modo de vida urbano, em um primeiro
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momento mais restrito as parcelas de populacdo de maior poder aquisitivo, e se

espalhando por boa parte da populacdo no inicio do século XXI*.

De modo geral, até a década de 1970 as rodovias de grande porte eram
barreiras ao crescimento urbano, ao passo que as centralidades historicas ainda eram
os fatores mais determinante nas dindmicas de valorizacdo urbana. Estas ultimas
concentravam a maior parte do comércio e dos servi¢os urbanos, sendo o ponto nodal
da rede de mobilidade intra-urbana das cidades no pais. Assim, quanto maior a
distdncia do centro — especialmente do principal centro urbano, mas também, em
menor grau, das subcentralidades -, menor o interesse das pessoas em residir ou
empreender negdcios (valor de uso), e consequentemente menor o valor comercial

(valor de troca) das terras urbanas nestes locais (VILLACA, 2001).

19 S0 diversos dados estatisticos que apontam para o continuo aumento do transporte individual, especialmente
no interior do estado, como o aumento de 133% do total da frota de veiculos do Estado entre 2002 e 2017, O
crescimento foi em taxas maiores nas Regides de Governo de Campinas (com 143%) e Sorocaba (com 167%)
(SEADE, 2018).
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Dispersdo Fragmentagdo

Figura 8: Padroes de urbanizaco: disperséo, fragmentacdo e compactacéo. Fonte: Silveira, 2014.

Neste contexto as rodovias eram elementos que impediam o crescimento
continuo do tecido urbano, diminuindo as condi¢des de mobilidade e acessibilidade ao
centro das cidades. Este era um fator que diminuia o valor das terras além da rodovia,
sendo determinante para que, no caso de Campinas, as areas a sudoeste e noroeste da
cidade se consolidassem como vetores de crescimento da populacdo mais pobre da
cidade, localizadas “do outro lado da rodovia Anhanguera” a partir da década de 1950.
Tal fendmeno ndo ocorreu em Sorocaba pois a urbanizacdo da cidade ainda nao havia

atingido a rodovia Raposo Tavares no periodo.

A crescente popularizacdo do automovel individual e a progressiva localizagao
de empresas ao longo das rodovias resultou em uma mudanca de papel das mesmas,
passando de barreira ao desenvolvimento urbano, para elemento de indugdo de

urbanizacdo. Como apontou Norma Lacerda:
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As novas autopistas intraurbanas — modernizadas e ampliadas — tornaram as
periferias urbanas ainda mais atrativas para as camadas média e alta. A
extensdo delas acentuou as estruturas lineares, mas também aquelas em “ngs”
(ou células), representados pelos condominios residenciais de alta renda, pelos
conjuntos habitacionais de interesse social e pelos bairros marginais (LACERDA,
2011)

Portanto, as rodovias foram determinantes nas transformac¢des do padrdo
predominante de crescimento urbano das metropoles brasileiras, nas quais boa parte
das novas areas de expansdo urbana “passavam a ser polarizadas ao longo das
rodovias, fora das cidades, dando origem a novos polos e a novas centralidades”,
configurando um novo conceito de “urbanizacdo dispersa e fragmentada” (REIS, 2006,
p. 120). Transmutava-se assim a compreensdo da organizacdo morfoldgica espacial
das principais metropoles nacionais, até entdo fortemente marcadas pela alta
densidade e pelo crescimento contiguo da mancha urbana periférica ao redor do

centro histdrico.

Ndo apenas nucleos residenciais de alta renda passaram a ser atraidos pela
proximidade com a rodovia, como também novos loteamentos residenciais de média
renda, que disputam o espaco com conjuntos habitacionais e bairros populares. A
morfologia e organizacdo espacial resultantes do crescimento urbano do interior
paulista ocorreu de maneira substancialmente distinta de como se havia

caracterizado a “metrdpole industrial” paulistana durante as décadas anteriores.

Estes padrdes de urbanizacdo coexistem, com maior ou menor propor¢ao para
0 padrdo concéntrico (no caso das metropoles de urbanizacdo mais antiga, onde o
padrdo concéntrico herdado do periodo da “metropole industrial” é mais marcante)
ou para o padrdo disperso (no caso das formacdes metropolitanas mais recentes,
caracterizadas pela dispersdo e fragmentacdo de diversos nucleos urbanos). Como a
urbanizacdo do interior paulista é, via de regra, mais recente — acontecendo ja no
periodo em que o automdvel individual passou a ser o principal meio de transporte
urbano -, a urbanizacdo tradicional tem menor proporcdo, e a fragmentacdo e

dispersdo urbana se tornam mais evidentes.
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As estreitas relacdes entre as autoestradas e o transporte por meio do
automoavel individual, as transformacodes nas relacdes de valor do espaco urbano até
entdo considerado periférico, e o surgimento de novas tipologias urbanas -
especialmente os condominios residenciais e logisticos fechados -, comp&em a receita
para o entendimento da formac¢do do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, hipdtese

defendida nesta tese, como se abordara no capitulo a seguir.
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2. O corredor urbano Campinas-Sorocaba

2.1. A urbanizagao regional

A compreensdo dos fendomenos urbano-regionais contemporaneos passa pela
apuracgao critica das terminologias e conceitos recorrentes nos estudos urbanos
contemporaneos, tanto na escala quanto nas categorias de analise. O emprego da
terminologia urbano-regional legitima-se justamente pela dissolucdo entre as
hierarquias escalares entre urbano e regional, reconhecendo a integracdo quase
indissociavel das dindmicas sociais e econdmicas entre o que tradicionalmente se
limitava como espac¢o da cidade e da regido, e entre cidade e campo. O fendmeno de
dissolucdo dos limites entre urbano e rural como consequéncia do crescimento
desmedido das cidades e a formacgdo das megalopoles, ja era sugerido desde o inicio
do século XX, como apontou Lewis Mumford:

Outrora, tinham sido as cidades-ilhas que pontilhavam um oceano amplo de
agricultura. Agora, entretanto, na parte mais populosa da terra, as areas
agricolas tendiam a constituir ilhas verdes, isoladas, a desaparecer lentamente
debaixo de um mar de asfalto, concreto, tijolos e pedras, cada um deles a cobrir
inteiramente o solo ou a reduzir seu valor para quaisquer outras finalidades que
ndo a de mais calcamento, encanamento e edificagéo (...) aquilo a que alguns tém
chamado explosdo urbana é, na realidade, sintoma de um estado mais geral - a
remocdo de limites quantitativos. Isso assinala a mudanca de um sistema

organico para um sistema mecanico, do crescimento propositado para a
expansdo sem proposito (MUMFORD, 1998, p. 572)

O processo historico de surgimento das cidades esta diretamente associado a
evolucdo da divisdo social do trabalho, em um primeiro momento com o surgimento
das atividades politicas, militares e religiosas. Ou seja, a existéncia das cidades so foi
possivel com o simultdneo surgimento da figura do campo, enquanto local que produz
excedente alimentar a um determinado nivel capaz de manter uma certa quantidade

de pessoas que vivessem na cidade e que, portanto, ndo trabalham diretamente com a
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producdo do proprio alimento. Assim, a relacdo entre a cidade e a regido circundante -
0 campo - foi se aprofundando ao longo do tempo, a medida que se produzia mais
alimentos por um simultaneo ao avanco da divisdo social e territorial do trabalho com

o surgimento de novas fung¢des urbanas.

Até a Revolucgdo Industrial, a evolugcdo urbana permaneceu subordinada ao
campo, pois era a producdo de alimentos o principal fator no desenvolvimento de
uma sociedade, permitindo o surgimento e crescimento das cidades em uma
determinada regido. S6 com a industrializagdo — e o surgimento de novas tecnologias
de producdo agricola e novos meios de transporte, em um primeiro momento o trem e
0s navios a vapor, que multiplicaram exponencialmente a produgdo de alimentos -,
que a producdo agricola deixou de ser o maior motor de desenvolvimento. As cidades
passaram a ser a localizagdo dos principais meios de produgdo, as industrias, o que
refletiu em uma progressiva dinamica de relocalizacdo populacional saindo do campo

em direcdo as cidades, paralelamente ao nivel de industrializagdo dos paises.

A medida que as principais urbes concentravam maior riqueza, induzia-se
também a formacdo de uma “regido urbana” nucleada por esta cidade, com a
incorporacao de nucleos urbanos de menor porte e seu entorno rural a rede comercial
e produtiva desta cidade maior. A evolucdo das infraestruturas de transporte foi
crucial neste processo, permitindo maior capacidade e velocidade de fluxos entre as

metrdpoles que se formavam, e sua crescente regido de influéncia.

Este processo de expansdo das dreas de influéncia dos principais centros
urbanos se acentuou ainda mais com as transformacoes na cadeia produtiva a partir
da década de 1970, induzindo a formacao de regides urbanas a partir do processo de
dispersao e fragmentacdo dos nucleos produtivos e urbanos:

“A multiplicacdo da drea de municipios separados incorporados substituiu a
anexacdo como padrdo principal da expansdo territorial urbana, criando um
grau de fragmentacdo politica metropolitana de que nunca se chegara perto no

passado. A paisagem urbana ndo apenas se estendeu por uma area muito mais
vasta, como também se rompeu em muitos mais pedagos” (SOJA, 1993, p. 217)
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Neste contexto diluem-se as categorias que caracterizavam a urbanizacdo da
cidade tradicional, como urbano/rural e centro/periferia, ressignificando as rigidas
nocdes de polaridade e hierarquia urbanas e regionais. A dispersdo de nucleos
urbanos em escala regional, fragmentados em rela¢do a urbanizacao existente, passou
a levar a formacao de arranjos urbano-regionais que, por sua vez, refletem o duplo
processo de fragmentacdo/integracao tipicos da globalizacdo atual. A regido como um
todo passa a ser o local do urbano, apresentando locais de maior ou menor
concentracdo e densidade de area urbanizada, englobando simultaneamente as

escalas urbana, metropolitana e regional.

Nos fendmenos urbano-regionais coexistem tanto os tecidos urbanos
tradicionais, concentrados continuamente ao redor de uma centralidade histdrica, e
0s nucleos urbanos recentes dispersos no territério regional. Como aponta Rosa
Moura, os arranjos urbano-regionais sdo fenomenos “complexos, devido a
multiplicidade de escalas e fluxos multidirecionais de pessoas, mercadorias, financas,
conhecimento e relacdes de poder, que perpassam seu interior” e em que, "as
especialidades e a diversificagdo das unidades interiores, bem como as relagdes
antagbnicas entre as muitas partes dos arranjos, compdem uma totalidade sem
romper as contradi¢bes internas” (MOURA, 2011, p. 2-3). Sdo fendmenos espaciais
mais evidentes nos territérios de maior densidade técnica, como o interior paulista,
local: “(...) “megalopolitanizado”, em boa parte ja integrado ao mundo das compras a
crédito, ao uso do automovel, aos passeios nos shoppings, as lan houses e aos cursos

universitarios noturnos” (BENFATTI, QUEIROGA e SILVA, 2010).

Milton Santos utiliza as categorias de horizontalidades e verticalidades para
analisar as relagdes e processos que formam o territério regional, sendo as
horizontalidades as relacdes que ocorrem de forma continua em escala local,
enquanto as verticalidades seriam as interrelacdes fragmentadas aceleradas pela
globalizagdo, ocorrendo diretamente entre um ponto e outro do globo. As relacdes
horizontais podem ser exemplificadas pelas relacdes continuas que uma féabrica

tradicional cria em um territério, na articulacdo dos fornecimentos de matérias-
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primas e insumos, de criagdo de diversos postos de trabalho, e de abastecimento dos
mercados consumidores. Ja as verticalidades estdo relacionadas a capacidade de
fluxos de um local com outros pontos distantes do territorio global, tomando a forma
de uma rede global de fluxos de pessoas, mercadorias e, principalmente, de
informacgdo. Os lugares seriam formados, portanto, em um determinado ponto de

cruzamento entre processos horizontais e verticais (SANTOS, 1998).

Seguindo o método de Milton Santos podemos afirmar que, do ponto de vista
das categorias de andlise, os arranjos urbano-regionais apresentam uma unido
vertical das horizontalidades, no sentido de abranger um territorio regional de grande
densidade técnica que, através das infraestruturas de transporte, integra fisicamente
locais de diversas composi¢des sociais, economicas e morfoldgicas. As infraestruturas
e as relagdes criadas em escala horizontal acabam potencializando a capacidade de
acOes verticais tanto da megarregido urbana da Megaldpole do Sudeste, quanto dos
arranjos urbano-regionais nela constituidos, caso do Corredor Urbano Campinas-

Sorocaba, entre outros vetores territoriais da megaldpole.

Sdo as mesmas infraestruturas criadas para a circulacdo em escala regional e
que aumentam o alcance das relagdes horizontais — neste caso, com destaque para as
de circulacdo de pessoas e mercadorias - que potencializam a “verticalizacdo” de
alguns pontos do territdrio, com a atracdo de empresas e processos sociais altamente
vinculados a uma dinamica globalizada. Em outras palavras, para usar o estudo de
caso desta tese, € o estreitamento das relacdes horizontais entre Campinas,
Indaiatuba, Salto, Itu e Sorocaba - bem como destas com outras cidades — que
fomentam o potencial deste vetor como local de alto nivel de integracdo com a

economia globalizada.

E neste sentido que a urbanizacfo contemporanea simultaneamente promove a
fragmentacdo e a integracdo territorial. Fragmenta o urbano tradicional para integra-
los em escala regional, criando vetores de expansdo urbana de acordo com a atual
légica de circulagdo da cadeia produtiva. E a urbanizacio extensiva para além das

cidades e das areas urbanizadas:
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(..) que se impde no espaco brasileiro para muito além das cidades, integrando
espacos rurais e regionais ao espaco urbano-industrial mediante a expansdo da
base material requerida pela sociedade e pela economia contemporaneas e as
relacbes de producdo que sdo (ou devem ser) reproduzidas pela prépria
producdo do espago. Neste contexto, multiplicam-se as fronteiras (urbanas),
tanto internamente e nas franjas das aglomeractes quanto nos espacos regionais
e rurais incorporados a légica urbano-industrial dominante. (MONTE-MOR,
2006, p. 17)

Assim, nos territdrios de maior aprofundamento da divisdo do trabalho e do
processo de globalizagdo, foram se dissolvendo a distin¢do e os limites entre espaco
urbano e rural que tradicionalmente haviam caracterizado a ocupacgdo territorial
humana. A diluicdo entre rural e urbano ocorre a medida que ambas categorias sao
igualmente incorporadas a divisdo do trabalho e cadeia de produgdo e circulagdo da
economia globalizada, com o predominio de grandes latifundios e dos conglomerados
de empresas alimenticias no ramo agropecudrio. Nestas formas de producdo
agropecudria o meio técnico-cientifico-informacional abrange também o meio rural
conforme o maquindrio tecnolégico e o conhecimento cientifico tornam-se

indispensaveis a producao agricola.

Nestes termos, rural e urbano sdo cada vez menos antagbnicos e mais
complementares. Como apontou Milton Santos, constituem-se entdo regioes agricolas
(e ndo rurais) contendo cidades, que sdo cada vez mais imprescindiveis como
fornecedoras de mao-de-obra e meios de consumo e producdo ao meio rural, e regides
urbanas que abrangem também &areas agricolas. O que as difere é a densidade de
fluxos (de pessoas, mercadorias e de informacdes) e de objetos (infraestruturas e

construcdes no geral) em cada um destes espacos (SANTOS, 1994).

A composicdo de dareas mistas entre ocupagdo urbana e rural (como
tradicionalmente se classificam estas categorias) tem sido um fendémeno espacial
recorrente no entorno da maior parte das metropoles nacionais, mesmo as distantes
da Megaldpole do Sudeste, como apontam inumeros trabalhos sobre a dispersdo e
fragmentacdo urbana no pais. A andlise destas areas € particularmente comum aos

estudos urbanos e regionais anglo-saxdes, onde sdo classificadas como “rural-urban
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fringes”, “urban fringes” ou “urban/metropolitan edges” (RANDOLPH, 2012; CARRION-
FLORES e IRWIN, 2004). A dispersdo destas areas hibridas entre urbano e rural
demonstra que a formacao de regides urbanas nao se refere a expansdo da dindmica
metropolitana as regides de entorno, mas sim que:
(...) a aparente expansdo da metropole significa o esgotamento de um
determinado modo de urbanizacdo (“metropolitana”) e o advento de formas
diferentes exatamente nas suas proximidades que geram novas oportunidades
de articulacdo regional de municipios que ultrapassa a tradicional mediacdo

metropolitana no ambito da rede urbana podendo dar origem a lugares
relativamente independentes da metrépole. (RANDOLPH, 2012, p. 4)

As urban fringes apontam, portanto, novas relacdes urbanas que divergem em
conteudo das dindmicas que conformaram as metropoles. Ndo se trata mais da
expansdo de dareas periféricas contiguas a um nucleo metropolitano central que
mantém rigidas relacOes hierarquicas (de ofertas de empregos/servicos, de fluxos)
com este, mas sim de uma urbanizacdo que se expande por areas agricolas ao longo

das principais vias de circulacao.

Nestes termos € quase impossivel a leitura da urbanizacdo contemporanea
segundo os elementos “candnicos” da cidade tradicional, como rua, lote ou praca. A
propria nocdo de espacos publicos e privados se confundem, visto que muitas vezes a
propriedade ndo coincide com o uso do espaco. No urbano contemporaneo sado
diversos os espacos de uso publico que sdo de propriedade particular, enquanto

muitos espac¢os publicos de direito sdo de uso e acesso restritos.

As infraestruturas vidrias de grande porte passam a ser os principais elementos
indutores da dispersao urbana, constituida majoritariamente por polos de atividades
(shoppings, centros empresariais, aeroportos, etc.) e loteamentos residenciais
promovidos por agentes privados. A localizacdo destes equipamentos urbanos tende a
ocorrer de forma desconexa em relacdo ao tecido urbano existente, configurando uma

malha urbana fragmentada pela adigdo sucessiva de loteamentos urbanos conectados
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aos eixos vidrios regionais que articulam o urbano-regional ao tecido urbano local

existente (PORTAS e TRAVASSOS, 2012).

Ocorre assim uma progressiva diluicdo da hierarquia centro/periferia que
marcou o crescimento da cidade tradicional até o estagio da metropole industrial, a
medida em que um nucleo central que organizava uma expansdo urbana concéntrica
passa a ser mais uma das partes do urbano extensivo. As multiplas possibilidades de
expansdo urbana permitidas pelas infraestruturas de circulacdo na dimensdo
concreta, e pelas tecnologias de informacdo e comunicacdo no plano abstrato,
promovem maior polinuclealidade (dindmica distinta a da formacdo de
subcentralidades nas metropoles industriais, que ainda se mantinham fortemente

vinculada a estrutura monocéntrica) no contexto urbano-regional.

A cidade tradicional refletia sua rigida hierarquia social, com as atividades
econdmicas de maior valor e as residéncias das classes mais altas ocupando as areas
centrais, ao passo que a populacdo mais pobre ocupava as areas periféricas (mais
pobre quanto mais distante as periferias). Jd& o urbano-regional contemporaneo, por
sua vez;

(..) é lugar de continua e tendencial destruicdo de valores posicionais (...) de
destruicdo de consolidados sistemas de valores simbdlicos e monetarios, de
continua formacdo de novos itinerdrios privilegiados, de novos lugares de
comércio, de lazer, da comunicacio e de interacéo social, de uma nova geografia

de centralidades, de novos sistemas de intolerancia, de compatibilidade e
incompatibilidade. (SECCHI, 2015, p. 92)

O deslocamento da residéncia das elites metropolitanas para fora das areas
centrais ndo €é algo propriamente novo; remonta ao surgimento dos primeiros
loteamentos condominiais fechados no “padrao Alphaville” que surgiram na década
de 1970. Contudo, é a partir da década de 2000 que a dindmica toma maiores
proporcdes com o boom das construtoras e incorporadoras imobilidrias (a partir da
abertura de capital em bolsa dessas empresas), inclusive ampliando a oferta também

para as classes médias.
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No contexto da urbanizacdo regional, o que até entdo era espaco periférico
ocupado pela populacdo de baixa renda (eram literalmente os espagos que
“sobravam” na cidade, unicos locais permitidos para a habitacdo dos mais pobres) e
espacos de producdo rural, passa a ser de valor para o mercado imobilidrio e
fundiario. H4, portanto, uma disputa entre diversos agentes econdmicos que
transformam o tradicional padrdo de segregacdo socioespacial das cidades brasileiras,
no qual os muros, e ndo mais apenas as distancias fisicas, passam a separar as
distintas classes sociais que agora, muitas vezes ocupam 0S mesmos territorios

(CALDEIRA, 2000).

2.2. O conceito de corredor urbano

O documento State of the World Cities 2010/2011 - Cities for All: Bridging the
Urban Divide (Estado das Cidades Mundiais 2010/2011 — Cidades para todos: unindo as
divisdes urbanas) aponta para o surgimento de novas formas de articulacdo urbana
que extrapolam cada vez mais a escala da cidade e da metropole, classificadas em trés
categorias; cidades-regido, megarregioes e corredores urbanos. A formacdo destes
arranjos urbano-regionais estd em curso em diversas partes do mundo, especialmente
em paises de desenvolvimento industrial tardio que apresentam uma elevadissima
taxa de migracdo e crescimento urbano nas cidades, locais que concentram as
problematicas socioespaciais urbanas mais agudas neste inicio de século XXI (UN-

HABITAT, 2008).

A importancia do estudo destas cidades-regido, megarregioes e corredores
urbanos esta, ndo na definicdo formal de cada uma destas terminologias - que sdo
imprecisas e se confundem entre si —, mas na compreensdo dos fendmenos urbanos
que com mais intensidade refletem o atual estdgio da globalizacdo da economia
internacional, em que a dinamica de producdo capitalista tende a expandir-se para

regioes mais pobres e desindustrializadas do planeta, em busca de mao-de-obra mais
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barata e maior proximidade as fontes de matéria-prima. Sdo as expressoes geograficas
de maior magnitude do processo de extrema concentracdo de capital em
determinados pontos do territério, como David Harvey apontava desde a década de
1980 em sua Teoria do Desenvolvimento Geografico Desigual (HARVEY, 2011). Sao
locais que devido ao crescimento de determinados setores produtivos relacionados a
uma alta demanda do mercado internacional, tendem a concentrar as migracdes de
capitais e de pessoas de seus paises, configurando corredores urbanos em larga escala,
como entre Mumbai e Delhi, na India, e entre Lagos e Accra na Africa Ocidental, e

megarregides urbanas, como no Delta do Rio Pérola, na China (UN-HABITAT, 2008).

Algumas situacOes impares criam articulacdes urbanas peculiares, como as
aglomeragdes urbanas fronteiricas entre o México e Estados Unidos, nas quais as
cidades mexicanas sdo fonte de mao-de-obra para as urbes norte-americanas. O caso
mais exemplar é o de Tijuana (no México) e San Diego (nos E.U.A.), que conforma um
corredor urbano baseado no movimento pendular didrio entre a primeira cidade e o
sul do estado da Califérnia. Outro caso iconico é o das aglomeracgdes urbanas de
enormes proporcdes que estdo em formacdo na China desde a década passada,
decorrentes do grande investimento de capital internacional apds a abertura
econdmica do pais e do programa estatal de transferéncia de populacdo das areas
rurais para os centros urbanos. Neste panorama ha a constituicio de diversos
corredores urbanos ao longo das rodovias e ferrovias inter-regionais do pais, como
entre Hangzhou, Shaoxing, Cixi e Ningbo, na foz do Rio Amarelo (como aponta a
figura 9, evidenciando a explosdo urbana na regido entre 1984 e 2016). A urbanizacgao
chinesa é a manifestacdo mais evidente das tendéncias urbanas contemporaneas, com
a conformacdo de articulacdes urbano-regionais de enormes proporc¢des formadas
por, desde nucleos urbanos residenciais de alta densidade construidos pelo governo
para milhdes de habitantes ou grandes polos industriais estatais, até a expansdo
periurbana de residéncias de baixa densidade ou conjuntos de galpdes logisticos

privados sobre o uso rural existente.
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Figura 9: Expansado urbana entre Ningbo e Hangzhou, n China, entre 1984 e
2016

E evidente que, do ponto de vista formal, estes exemplos representam
fendmenos em uma escala e intensidade bem maiores do que o estudo de caso desta
tese. O que representam € a tendéncia atual de formacgdo de fendmenos urbanos em

escala regional, derivados do processo de globalizacdo que aprofunda a concentracado
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econdmica e produtiva em determinados pontos do territério. De modo geral, sua
intensidade varia de acordo a insercdo do local e do pais na economia globalizada. No
caso brasileiro, a principal expressdo deste processo é a formacdo da Megalopole do
Sudeste, uma megarregido urbana na qual o Corredor Urbano Campinas-Sorocaba,
como defende esta tese, € um dos vetores de maior expansdo urbana e onde se

evidencia a disputa entre diversos agentes pelo territério urbano-regional.

No caso da Megalopole do Sudeste no Brasil, sua formacgdo deve-se
especialmente a dispersdo regional da entdo concentrada estrutura produtiva
industrial na metrdpole paulistana e a intensa taxa de mecanizacdo da producdo
agricola. A urbanizacdo desta megarregido urbana intensificou-se na mesma medida
que sua insercdo territorial do processo de globaliza¢do nas ultimas décadas do século
XX. Alguns vetores territoriais sdo mais pronunciados que outros dentro do territorio
megalopolitano, como o eixo entre Sdo Paulo ao Rio de Janeiro, passando pela

aglomeracao urbana do Vale do Paraiba paulista e fluminense.

O conceito de corredor urbano aqui proposto para o eixo linear entre Campinas
e Sorocaba refere-se a formacdo de uma urbanizacao linear entre dois polos regionais,
induzida pela implantagdo de tipologias urbanas tipicas do periodo contemporaneo ao
longo de uma infraestrutura de transporte de larga escala. Na propria palavra
“corredor”, ja se explicita a propriedade de fluidez que é caracteristica a organizacao

espacial dos territorios metropolitanos contemporaneos.

Por tipologias urbanas contemporaneas refere-se aqui aos principais produtos
urbanisticos promovidos pelo mercado imobilidrio e fundidrio contemporaneo; aos
conjuntos de galpdes industriais e logisticos, aos loteamentos e condominios
residenciais de grande porte, aos shopping centers e aos conjuntos de escritdrios
empresariais. Estas tipologias urbanas compdem o repertorio tipico da urbanizacgao
promovida pela atual dindmica de circulacdo de capitais, refletindo “o movimento que
val do espaco como condicdo e meio do processo de reproducdo econdmica ao

momento em que, aliado a esse processo, 0o espago, ele proprio, é o elemento da
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reproducdo gracas a mudanca do papel do solo urbano na economia” (CARLOS, 2009,

p. 306).

Portanto, o corredor urbano é uma expressdo das tendéncias globais de
redistribuicdo da populacdo e da urbanizacao, seguindo a relocalizacao geografica das
atividades produtivas. Ou seja, na origem da urbanizacdo linear em curso entre
Campinas e Sorocaba — assim como em outras aglomeracdes urbano-regionais em
formacao em diversas partes do globo -, estd uma mudanca nos padrdes de localizacdo
das atividades econdmicas, reflexos da reestruturacdo em escala mundial da divisdo
social e geografica do trabalho dos anos 1970. As aglomeragdes metropolitanas
deixam de ser os pontos de concentracdo da atividade produtiva que, por sua vez, se

dispersa ao longo dos principais eixos de transporte e circulagao.

Assim sendo, diferencia-se de outras dinadmicas de suburbanizacdo que
ocorreram ao longo do século XX, tendo o urban sprawl norte-americano como mais
notdrio. Como aponta Limonad (2011), a consolidacdo do urban sprawl como forma
predominante de expansao urbana nos Estados Unidos ocorreu no pos-guerra a partir
das décadas de 1940 e 1950, com a composi¢cdo de um novo produto imobilidrio e
fundidrio baseado em nucleos residenciais de baixa densidade construtiva,
localizados a beira das highways que ligavam os centros urbanos aos seus entornos.
Portanto, ndo esteve diretamente relacionado a uma mudanca na divisdo do trabalho
e na logica de circulacdo e producdo da economia norte-americana, dindmica que
seria mais evidente no pais a partir da década de 1970, como abordado no subcapitulo

1.4,

A constituicdo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba ndo corresponde
apenas a variacOes formais de crescimento urbano como o urban sprawl, mas sim
novas morfologias urbanas associadas a profundas transformacdes na organizacgdo da
divisdo do trabalho e da cadeia produtiva internacional. Mais do que uma morfologia
resultante de “novos produtos imobilidrios”, trata-se da produgdo de espago
urbanizado como condicdo para a dinamica de reproducgdo de capital no estagio

contemporaneo (LIMONAD, 2011).
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A morfologia urbana associada a acdo espacial dos agentes de mercado (como
os condominios fechados, os conjuntos logisticos, os centros empresariais e o0s
shopping-centers) é a marca mais aparente na formacdo do corredor urbano,
imprimindo nesta articulacdo urbano-regional a ampliacdo das desigualdades
socioespaciais. A disputa pelo espa¢o urbano até entdo considerado periférico (a
mudanca de papel das rodovias, que passam de barreiras urbanas a condicdo de
principais infraestruturas de atracdo da expansdo urbana, coloca em disputa
territorios de habitacdo popular, favelas e dreas de pequenos produtores rurais), e a
necessidade de se percorrer maiores distdncia entre as atividades urbanas e a
dependéncia do transporte individual sd3o algumas manifestacbes destas
desigualdades do urbano contempordneo. O urbano extensivo tende, portanto, a
agravar ainda mais as assimetrias socioespaciais; se nas metropoles concentradas ja
havia um grande déficit infraestrutural em boa parte de seus tecidos urbanos, na

urbanizacado dispersa onde as distancias sdo maiores, o quadro inclina-se a ser pior.

Colocar em pauta a formacdo de um corredor urbano é desafiar as
compreensdes tradicionais de cidade e reafirmar a necessidade de retomada do
planejamento territorial em escala regional. Contudo, a regido é agora (pelo menos no
ambito desta pesquisa) o locus por exceléncia do urbano. Deve-se entdo repensar o
planejamento regional, ndo apenas como a organizacdo das estruturas e dos fluxos

regionais, mas também como uma escala de gestdo e acdo no espaco urbano.

2.3. O fenébmeno espacial no corredor urbano Campinas-Sorocaba

Identifica-se o eixo entre Campinas e Sorocaba como um corredor urbano
devido (1) a urbanizac¢do continua de forma praticamente ininterrupta entre as cinco
cidades localizadas neste eixo territorial, (2) alta incidéncia de interagdes espaciais
entre 0S municipios que compdem o0s eixos, que se sobrepdem as divisdes

administrativas existentes, ndo apenas as municipais como também entre duas
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distintas regides metropolitanas, (3) a grande importancia do sistema vidrio na
urbanizacdo deste eixo territorial, tanto ao induzir em suas margens a maior parte da
expansdo urbana nas duas ultimas décadas quanto por ser o principal meio de
deslocamento espacial no corredor urbano e, por fim, (4) as semelhantes
caracteristicas socioespaciais referentes a crescente concentracgao linear da atividade
logistica e de loteamentos e condominios residenciais fechados, que tem gerado uma

disputa entre distintos agentes sociais neste territorio.
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F/'gura 10: Conurbacdo linear entre Campinas e Sorocaba. Elaborado pelo autor sobre imagem de Google Earth,
2016

A formacdo de uma urbanizacgdo linear quase inteiramente continua é visivel
ao se realizar a viagem de aproximadamente uma hora entre Campinas e Sorocaba
(tempo médio de viagem em um veiculo de passeio, sem engarrafamentos no trajeto)

ao longo da rodovia SP-75, mais popularmente conhecida como rodovia Santos
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Dumont®. O trecho entre Itu e o entroncamento com a rodovia Castelo Branco, na
entrada de Sorocaba, é o Unico em que se perceberd um trajeto mais longo sem
nucleos urbanos ou construcdes isoladas ao longo da rodovia. Porém, mesmo entre
estas duas cidades h4, ao longo da “estrada velha de Itu” (SP-79), a conurbacdo entre
nucleos urbanos tradicionais de Sorocaba, como os bairros do Eden e Aparecidinha, e
novos condominios e loteamentos fechados construidos nas ultimas décadas na parte
de Itu. Ao todo sdo aproximadamente 90km de conurbacdo linear entre Campinas e
Sorocaba, mancha urbana conectada também a area urbanizada das respectivas

regides metropolitanas.

Ndo é exatamente na conurbacdo fisica do tecido urbano onde se encontra, de
fato, a originalidade deste caso. Desde a segunda metade do século passado se notam
fendbmenos de conurbagdo linear em escala regional, sejam em casos de menor
intensidade de urbanizagdo nos quais as condi¢des topograficas sdo suas principais
condicionantes (casos do Vale do Itajai em Santa Catarina ou do Vale do A¢co em Minas
Gerais), ou formados a ©partir do vertiginoso duplo processo de
urbanizacao/industrializacdo da segunda metade do século XX (casos dos fen6menos
de urbanizacdo linear vinculadas a uma via de transporte inter-regional, como o Vale
do Paraiba ao longo da rodovia Pres. Dutra, ou a conurbacdo entre Sdo Paulo, Jundiai
e Campinas, ao longo da rodovia Anhanguera). Nestes ultimos casos o fendmeno
urbano esta associado diretamente a dispersdo urbana e econémica da capital em

direcdo ao interior.

A principal novidade no caso do corredor urbano entre Campinas e Sorocaba é
a intensa urbanizacdo de um eixo territorial ndo conectado diretamente a capital do
estado. O que aparentemente se refere apenas a uma questdo formal, apresenta
conteudos proprios da urbanizagdo contemporanea, ou seja, um novo estagio de

urbanizacdo em relacdo a dispersdo urbana que acompanhou a desconcentracdo

20 Fste € o nome oficial apenas do trecho entre Campinas e Indaiatuba desta rodovia. Recebe os nomes de (1)
"Rodovia Engenheiro Erménio de Oliveira Penteado” entre Indaiatuba e Salto, (2) "Rodovia Prefeito Helio Steffen”
no contorno de Salto, (3) "Rodovia Deputado Archimedes Lammoglia” entre Salto e o entroncamento com a
rodovia Castelo Branco, jé no municipio de Sorocaba, e por fim (4) "Rodovia Senador José Ermirio de Morais”
(também conhecida como "Castelinho” neste trecho) até o perimetro urbano de Sorocaba.
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industrial em direcdo ao interior durante as ultimas décadas do século XX, quando se
formaram as metropoles interioranas paulistas, entre elas as de Campinas e Sorocaba.
Refere-se, portanto, ao corredor urbano como uma categoria de analise territorial que
se refere especificamente a um novo estdgio da organizacdo urbana, o de extensdo

generalizada da urbanizacdo em territorio regional.

A constituicdo de um continuum urbano entre Campinas e Sorocaba vinha
sendo percebido ha algum tempo, como apontou Sandra Lencioni; “Campinas alias,
estd se conurbando com Indaiatuba e esse municipio com o de Salto. Os bairros de
Salto confundem-se com os de Itu e também se encostam aos bairros de Sorocaba”
(LENCIONTI, 2003, p. 36). A percepc¢do da conurbacdo entre estes cinco municipios ficou
mais clara a partir da década de 1990, em particular com o elevado crescimento
populacional e de area urbanizada de Indaiatuba a partir da década anterior. Entre
1980 e 2010 a populacdo deste municipio cresceu em quase quatro vezes, muito
superior ao crescimento total da populacdo estadual nesse periodo, que foi de 60%

(IBGE, 2018).

Na escala intra-urbana a formacdo do continuum urbano entre Campinas e
Sorocaba estd relacionada as mudancas nas tipologias e nos padrdes de localizacao
mais predominantes na expansdo urbana formal da regido a partir da década de 1970,
e mais acentuadamente a partir dos anos 1990. No (1) &mbito habitacional surgiu a
tendéncia dos condominios e loteamentos residenciais fechados para suprir a
demanda das classes alta e média (e nos ultimos tempos até mesmo de classe média-
baixa), enquanto no (2) setor produtivo passou a predominar a construcdo de
conjuntos de galples industriais/logisticos e no (3) setor tercidrio surgiram os
shopping centers e conjuntos de escritérios empresariais. Esta mudanca nas tipologias
urbanas predominantes estd relacionada diretamente a grande atracdo exercida pela
rodovia enquanto elemento de mobilidade pendular intra-regional. No geral, estas
tipologias apresentam menor densidade construtiva e populacional em relacdo a

“urbanizacdo tradicional”, o que favoreceu a rdpida conurbacdo urbano-regional
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linear na regido por se tratarem de conjuntos urbanos de grandes proporgoes

localizados a beira ou proximos da rodovia SP-75.

A existéncia de um corredor urbano entre Campinas e Sorocaba evidencia,
portanto, a maior complexidade territorial do atual estdgio do processo de
metropolizacdo paulista e as caracteristicas gerais mais marcantes da urbanizacdo
contemporanea. O fendmeno de urbanizacgdo linear entre dois polos regionais em um
eixo que ndo faz a ligacao direta com a capital do estado, como no caso desta pesquisa,
indica uma maior autonomia das dinamicas de expansdo urbana em escala territorial
a partir da constituicdo de novas articulacdes metropolitanas que se sobrepdem as

tradicionais hierarquias regionais histdricas vinculadas ao protagonismo da capital.

2.4. Historico da formacao territorial no eixo entre Campinas e
Sorocaba

Apesar do processo de urbanizacdo ter se intensificado apenas no periodo
contemporaneo, a conexao territorial entre as regides de Campinas e Sorocaba é
importante desde o periodo colonial. A conexdo entre as duas regides era uma das
mais importantes dentro do territorio onde despontou a producdo agucareira no
Estado de Sdo Paulo apods a segunda metade do século XVIII, recorte regional que ficou
conhecida como “quadrilatero do agucar”, delimitado pelas entdo vilas de Mogi-

Mirim, Piracicaba, Sorocaba e Jundiai (FERREIRA e ALVES, 2009).

Como ja apontamos no primeiro capitulo, a conexdo entre Campinas e
Sorocaba se acentuou no periodo cafeeiro, com a construgdo de linhas ferroviarias
que ligavam as duas regides. A primeira via ferrovidria neste eixo foi o ramal da
Companhia Ytuana de Estradas de Ferro que ligava Itu a Jundiai, inaugurada em 1873,
passando pelo que hoje sdo as cidades de Salto e Indaiatuba. Com a fusdo das
companhias férreas Ytuana e da Sorocabana, em 1892, iniciou-se o prolongamento da

ferrovia até Campinas, em um extremo, e Mairinque, na regido de Sorocaba, no outro.
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A expansdo das ferrovias no final do século XIX fomentou um notavel periodo de
urbanizacdo, tanto dos nucleos urbanos mais antigos — Sorocaba, Itu e Campinas -
como dos novos nucleos estruturados ao redor das estacdes, que viriam a se tornar
municipios emancipados entre a virada dos séculos — no que hoje sdo Salto e

Indaiatuba.

Como aponta a figura 11, o tracado original da ferrovia da Companhia Ytuana
conectava as areas centrais das atuais cidades de Itu, Salto e Indaiatuba. A
urbanizacdo de Indaiatuba durante o século XIX esteve estreitamente relacionada a
expansdo ferroviaria de um novo ramal ferroviario em direcdo a Piracicaba, que
passou a cortar o que hoje é a area central da cidade, fazendo com que Indaiatuba se
tornasse o entroncamento da ligacdo ferrovidria entre Itu, Jundiai, Piracicaba e,
futuramente, Campinas. A expansdo da linha ferrovidria até Campinas — apos a fusdo
entre as companhias Ytuana e Sorocabana -, representou o inicio da expansdo urbana
para a area sudoeste da cidade, que atualmente é a maior e mais populosa do
municipio. Ja a conexdo com Sorocaba se realizava a partir do entroncamento com a
ferrovia Sorocabana em Mairinque, o que ajuda a explicar o fato de que o trecho entre
Sorocaba e Itu ser, historicamente, o de maior distancia sem area urbanizada no eixo

territorial entre Campinas e Sorocaba.
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Figura 11: Conexdes ferrovidrias entre as regioes de Campinas e Sorocaba. Elaborado pelo autor, com base em
interpretacdo de imagem aérea de Google Earth/Landsat/Copernicus, 2018.

A partir da década de 1920 iniciou-se uma progressiva substituicdo do modal
ferrovidrio pelas rodovias como principal meio de circulacdo inter-regional no Estado
de Sao Paulo. Do ponto de vista das conexdes geograficas inter-regionais, reforcou-se
as ligacOes histdricas ja existentes, pois desde a construcdo das primeiras ligacdes
rodovidrias estaduais no inicio na década de 1920 até a implantacdo da ultima
geracdo da rede de rodovias expressas a partir da década de 1960, as novas rodovias
seguiram o desenho territorial delineado pelas principais ferrovias do século XIX. Ou
seja, embora as rodovias promovam um acesso territorial mais abrangente que as
ferrovias, sdo as mesmas regides que concentram os investimentos em infraestrutura
de circulacdo desde o século XIX e que, portanto, tem maior capacidade de fluxos

territoriais.

Assim, as regides de Campinas e Sorocaba foram privilegiadas no processo de
expansdo rodovidria no Estado a partir do inicio do século XX, sendo primeiramente
conectadas a capital e, posteriormente, com ligacdes rodovidrias entre si e com outras

regides do interior. A primeira ligacdo entre a capital e Campinas — e posteriormente
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entre outras regidoes do noroeste do interior paulista - foi a Estrada Velha de Campinas
(atualmente SP-332, também conhecida como Estrada da Boiada ou Estrada da
Coudelaria), inaugurada em 1921 no trecho Sdo Paulo-Campinas e 1922 no trecho
Campinas-Ribeirdo Preto (EIGENHEER, 2011). J& a primeira ligacdo rodovidria de
Sorocaba com a capital ocorreu com a construcdo da atual rodovia Raposo Tavares,
inaugurada em 1922 (SP-270, entdo conhecida como “rodovia Sdo Paulo-Parand),
substituindo a antiga ligacdo feita pela Estrada dos Romeiros (atual SP-312), que

passava por Itu.

Ja a primeira conexdo rodovidria entre Campinas e Sorocaba era realizada
através dos trechos viarios fragmentados entre as cinco cidades deste eixo, Campinas,
Indaiatuba, Salto, Itu e Sorocaba, que atualmente sdo trechos das rodovias SP-79 e SP-
73. Ou seja, ndo havia uma rodovia unica que integrasse as cinco cidades, sendo
necessario cruzar a area urbana de todos os municipios ao longo do caminho para
realizar o trajeto entre Campinas e Sorocaba, como aponta a figura abaixo em

comparativo entre as ligacdes rodovidrias antigas e a rodovia SP-75.
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Evolugao das conexdes . Legenda
rodoviarias entre . s Conextes radovianas anbgas (nicio do séciio XX)
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Figura 12: Comparativo entre as primeiras ligacdes rodovidrias, do inicio do século XX, e a autoestrada SP-75,
entre Campinas e Sorocaba. Elaborado pelo autor, com base em interpretacdo de imagem aérea de Google
Earth/Landsat/Copernicus, 2018. Disponivel no Anexo 02

A necessidade de construcdo de uma nova rodovia com técnicas mais
modernas gerou o projeto da rodovia SP-75, durante a década de 1970. A construcao
da rodovia foi concluida em 1975, ainda em pista unica, em substituicdo a ligacdo
rodovidria fragmentada e de tragado sinuoso que existia entre as duas regides até
entdo. Em 1990 foi inaugurada pela DERSA (Desenvolvimento Rodovidrio S.A.) a
duplicacdo da rodovia em praticamente todo seu percurso, restando apenas um
trecho urbano de 1,8km em pista simples, em Salto, duplicado em 2010. Ao todo sdo 5

nomenclaturas para a rodovia ao longo do seu trajeto:

e Rodovia Santos Dumont entre o centro de Campinas e o limite com
Indaiatuba;

¢ Rodovia Engenheiro Erménio de Oliveira Penteado entre Indaiatuba e
Salto;

e Rodovia Prefeito Hélio Steffen entre os acessos as rodovias SP-79 e
Rodovia do Agucar em Salto (também conhecida como Contorno de
Salto);

¢ Rodovia Deputado Archimedes Lammoglia entre as rodovias do Agucar e
Castelo Branco, em Itu;
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e Rodovia Senador José Ermirio de Moraes, entre a Rodovia Castelo
Branco e a area central de Sorocaba (também conhecida como
Castelinho).

Uma ligacdo rodovidria através de uma unica rodovia expressa diminuiu
consideravelmente o tempo de trajeto e potencializou a capacidade de fluxos as duas
regides, impactando diretamente no desenvolvimento de atividades econdémicas e de
expansao urbana as margens e proximo a SP-75:

Diversas dreas industriais, em especial nas atividades de alta tecnologia e
servicos relacionados as montadoras de automdveis, vém se constituindo as
margens desta rodovia, principalmente nas cidades de Indaiatuba, Sorocaba e
Campinas. A expansdo das atividades industriais de “ponta” neste eixo vidrio

acontece paralelamente a ampliacdo do aeroporto internacional de Viracopos, as
margens do trecho campineiro da rodovia. (PROENCA, 2014, p. 65)

A expansdo da infraestrutura rodovidria esta relacionada ao crescimento
industrial em ambas as regides nas ultimas décadas. As duas regides apresentaram
um crescimento maior que a média estadual no numero de empregos formais na
industria entre 1991 e 2014, 49,4% na Regido de Governo de Campinas e 51% na de
Sorocaba®!, frente aos 12% no Estado de Sdo Paulo. A RG de Campinas passou a
representar de 8 para 10,68% no total de empregos industriais no estado neste
periodo, enquanto a RG de Sorocaba passou de 3,79% para 5%. Estes numeros
demonstram que, apesar do processo geral de diminuicdo da proporc¢do de empregos
industriais face a “terceirizacdo” da producdo industrial e ao crescimento do setor de
servicos, as regidoes de Campinas e Sorocaba continuaram recebendo novas industrias
e consolidando-se como os principais centros produtivos do estado depois da Grande

Sao Paulo?? (SEADE, 2016).

21 Como ambas Regides Metropolitanas ainda ndo existiam em 1991, os dados sdo disponibilizados de acordo
com as Regides de Governo, que sdo semelhantes a composicdo atual das RMs.

22 Além das RGs de Campinas e Sorocaba, as regides com maior emprego industrial em 2014 eram Jundiai

(3.8%), Ribeirdo Preto (3,29%) e Sdo José dos Campos (2,56%), além, € claro, da Grande Sdo Paulo que
correspondia a 40,51 % do total de empregos na industria do estado (SEADE, 2016)
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A infraestrutura vidria — e o potencial de fluxos gerados por elas em relacdo ao
territorio megalopolitano - é um dos principais fatores de continua atracdo a
producdo industrial neste vetor desde a década de 1980. O vertiginoso crescimento
urbano e industrial desde entdo gerou uma ruptura entre o tecido urbano existente
anteriormente, relacionado a urbanizacdo histérica desde o periodo
cafeeiro/ferrovidrio até o primeiro ciclo industrial/rodovidrio durante a primeira
metade do século XX; e o “fendmeno urbano-regional” que comecou a se formar a
partir da estreita relagdo entre a expansdo de novos nucleos e tipologias urbanas
relacionadas a implantacdo de infraestruturas de transporte e circulacdo de grande

porte, como se abordara a seguir.

2.5. A Megalopole do Sudeste

O conceito de megaldpole é um dos mais recorridos para analisar a formacao
de regides de alta densidade de urbanizacdo, a partir da articulacdo econdmica e
social de diversas metropoles e centros urbanos de menor porte em um determinado
perimetro territorial. O termo “megalopolis” tem raizes na imprensa norte-americana
e europeia de meados do século XIX, sendo utilizado para designar utopicamente a
“grande cidade” que resultaria do crescimento desmedido da metrdpole industrial

(BAIGENT, 2004).

No inicio do século XX o conceito de megaldpole foi retomado por Lewis
Mumfod e Patrick Geddes, dois dos principais autores do urbanismo no inicio do
século. Para ambos autores, a megaldpole refletiria as caracteristicas mais negativas
da humanidade, relacionada a ideia de crescimento desmedido e ndo planejado da
metrdpole industrial. O conceito foi trabalhado primeiramente por Geddes, que
utilizou o termo megalopolis em um estudo urbanistico sobre a articulacdo de
metropoles no nordeste dos Estados Unidos em 1927, designando-a como a “cidade

megalomaniaca”, um estdgio evolutivo superior ao da metropolis. Para este autor, a
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megalopole representaria a degeneracdo e autodestruicdo a partir da evolucdo da
metropole industrial que, fadadas a destruicdo, evoluiriam por fim na necropolis, que

seria o estagio final e apocaliptico das cidades.

Lewis Mumford, historiador estadunidense do inicio do século XX e um dos
principais seguidores das ideais de Geddes, reforgou a ideia da megaldpole como um
estdgio degenerativo da urbanizacdo, que traria consigo a desorganizacdo e o caos que
causariam a autodestruicdo das cidades. Mumford seguia os preceitos de Geddes nos
quais a megalopole seria a fase final do que ele acreditava ser o ciclo evolutivo de
crescimento, expansao e desintegracdo das cidades. A megalopole de Mumford se
constituia como a cidade sem limites nem forma, anunciando o estagio
autodegenerativo ndo s6 das cidades, mas da sociedade como um todo (MUMFORD,

1998).

Um dos pontos de maior influéncia que o conceito de Mumford tem nos atuais
estudos sobre as megalopoles, é a relacdo entre a expansdo de terras urbanizadas e o
aumento de poder politico e econdmico das cidades. Para Mumford as megaldpoles se
tornariam “uma forma universal” que impde “uma economia metropolitana na qual
ndo é possivel qualquer empreendimento eficiente que ndo se ache firmemente ligado
a grande cidade” (MUMFORD, 1998, p. 567), influenciando diretamente a vertente de
estudos das cidades-globais, a qual defende que as principais megalopoles ao redor do
mundo estdo se tornando o centro de comando politico da atual estrutura econémica
globalizada, com maior poder do que os proprios estados nacionais. Contudo,
Mumford tecia uma profunda critica sobre a projecdo deste cendrio, ja que a
formacao de megaldpoles representaria a construgdo de cidades — e, numa perspectiva
mais ampla, de sociedades — com base apenas em fatores tecnoldgicos e economicistas,
visando o lucro e o controle sobre os fatores sociais e culturais da humanidade

(MUMFORD, 1998).

A teoria e a pratica do planejamento urbano-regional, todavia embrionarios no
inicio do século XX, tiveram a influéncia direta do pensamento destes dois autores,

tratando o fendmeno de crescimento urbano em escala regional como o causador das
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mazelas urbanas de entdo. Neste contexto, as acdes para o planejamento regional
como as iniciativas de criacdo de pequenas cidades-jardim satélites ao redor das
principais metropoles europeias, tinham como objetivo racionalizar e dar forma a
expansdo urbana das metrdpoles industriais. A maior parte das solucdes projetuais
propunham novos nucleos urbanos de menor densidade construtiva e demografica
nas franjas das metropoles, o que viria a influenciar o processo de suburbanizacao
que caracterizaria a expansdo urbana das cidades de boa parte do mundo na segunda

parte do século XX (HALL, 2013).

Em oposicdo as ideias de Geddes e Mumford, o gedgrafo francés Jean Gottman
retomou o0 conceito epistemoldgico grego de megalopolis ndo apenas como uma
grande cidade, mas também como um novo estagio de desenvolvimento social.
Gottman desenvolveu seu conceito de megalopole durante as décadas de 1950 e 1960,
a partir da observacdo empirica do processo de fusdo de diversas metropoles na costa
atlantica do nordeste dos Estados Unidos, o BosWash. Para Gottman, megalopole ndo
seria simplesmente uma “grande metropole”, ou uma “metropole superior”, mas sim o
resultado da urbanizacdo em um estagio mais avangado. Ou seja, mais do que uma
mera questao da forma urbana, o que se transformava era a intensidade e a escala da
urbanizacdo que se manifestava na constituicdo de um tecido urbano continuo de

metrdpoles em escala regional (BAIGENT, 2004).

Na visdo de Geddes e Mumford, o crescimento desmesurado das cidades seria
um motivo de preocupacdo, expressdo da decadéncia civilizatoria na qual surgiriam
multiplas formas de violéncia e exploracdo entre as pessoas e grupos sociais. Ja para
Gottman o termo megalopole seria, em si, neutro. As altas taxas de aglomeracéo e
crescimento das cidades representariam tanto as caracteristicas negativas quanto
positivas do desenvolvimento das sociedades humanas e, portanto, levariam tanto ao
agravamento das diversas mazelas urbanas como também ao surgimento de um
ambiente mais favoravel a inovacdo, producdo de conhecimento e a circulacdo de

ideias.
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O conceito de megaldpole elaborado por Gottman se tornou paradigmatico, e
assim como a concepcdo de Mumford e Geddes, serviu como referencial para
posteriores estudos sobre a formacdo de regides urbanas em diversas partes do
mundo. Sua principal virtude estd no reconhecimento inovador dos fendmenos
urbanos em escala regional, questionando assim os tradicionais conceitos de cidade
como uma aglomeracdo pontual concentrada; “derrubando seus antigos limites a
cidade se propaga pelos arredores e, em alguns casos, passa a constituir regides
urbanas, algumas delas se espraiando sobre regides inteiras” (GOTTMAN, 1966, p. 309

apud LENCIONI 2014, p.4)

Gottman atribui especial atencdo ao modo de vida, afirmando que as formacdes
megalopolitanas decorrem de transformacdes gerais no modo de vida da populacao,
em contraponto as teorias que relacionavam o planejamento do uso do solo e dos
transportes e o projeto urbano como os causadores das mudancas na morfologia
urbana das cidades. Para o autor, a polinuclealidade que estd na génese da
megaldpole relaciona-se diretamente a dispersdo espacial da localizagdo industrial
(LENCIONTI, 2014). Assim, esta concepcdo influenciou diversas vertentes tedricas que
surgiram ao longo do século XX e que relacionavam os fenémenos de urbanizacdo em
escala regional aos processos gerais de transformacdo da sociedade e do modo de

producéo.

Neste cendrio, é o conceito de megalopole de Gottman que baseia o
entendimento utilizado nesta tese para a formacdo de uma megarregido de intensa
urbanizacdo em partes do territdrio do Sudeste do Brasil. A dispersdo das atividades
produtivas levou a uma progressiva dispersdo de um modo de vida e de fendmenos
urbanos tipicamente metropolitanos (anteriormente concentrados especialmente nas

metrdpoles paulistana e fluminense) a partir das ultimas décadas do século passado.

No final da década de 1970 o fend6meno de “expansdo da metrdpole paulistana”
ja se fazia visivel, levando ao conceito inicial de Macrometrdépole Paulista (SOUZA,
1978), abordagem centrada na rdpida expansao da dindmica urbana e econdmica em

um raio de aproximadamente 150km ao redor da Grande Sao Paulo. A
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Macrometrdpole Paulista referia-se, portanto, ao territorio formado pelas regides de
Campinas, Sdo José dos Campos, Baixada Santista e Sorocaba, tendo como nucleo
central a RMSP, territorio mais diretamente envolvido na dispersdo de industrias da
aglomeracao urbana da capital em direcdo ao interior. Entretanto, a expansdo urbana
e industrial ndo atingiu apenas o territorio paulista, mesmo que tenha sido mais
intensa neste estado. A ampliacdo dos setores econOmicos mais modernos da
industria, baseados em uma cadeia produtiva fragmentada, tém induzido a
densificacdo do meio técnico-cientifico-informacional neste territorio, e sua

consequente expansdo para outros territdrios da regido sudeste.

Assim vem ocorrendo a formacdo do que Eugénio Queiroga definiu como a
“Megaldpole do Sudeste”, como a expansdo ainda maior de uma complexa rede
urbana caracterizada pela alta densidade técnica e intensidade de circulacdo de
pessoas, mercadorias e informacgdes. A Megaldpole do Sudeste é a principal expressdo
da constituicdo de uma megarregido urbana que integra as dindmicas socioespaciais
de diversas metropoles e aglomeracgdes urbanas nos estados de Sdo Paulo, Rio de
Janeiro e Minas Gerais (QUEIROGA, 2001). Relaciona-se diretamente a difusdo da
atividade industrial pelo interior do estado de Sdo Paulo e em algumas regides de Rio
de Janeiro e Minas Gerais, associada as mudancas ocorridas no paradigma produtivo

internacional desde a década de 1970.

A partir do avanco do atual estagio de globalizacdo tornou-se possivel novos
padrdes de ocupacdo e urbanizacdo do territdrio, baseados na desconcentracido da
producdo industrial e na aceleracdo de deslocamento de pessoas, mercadorias e
informacgdes. Justamente por isso o surgimento de megarregides urbanas ocorreu
justamente onde o meio técnico-cientifico-informacional se desenvolveu de forma
mais intensa. Neste contexto, a formacdo das megarregides urbanas esta vinculada
estreitamente aos diversos fluxos territoriais, tal qual apontou Milton Santos:

Os circuitos produtivos sdo definidos pela circulacio de produtos, isto é, matéria.
Os circuitos de cooperacdo associam a esses fluxos de matéria outros fluxos néo
obrigatoriamente materiais: capital, informacdo, mensagens, ordens. As cidades

sdo definidas como pontos nodais, onde estes circulos de valor desigual se
encontram e superpdem. A rede urbana se torna, assim, um fendmeno ainda
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mais complexo, definido por fluxos de informacdo hierarquizados e fluxos de
matérias que, nas dreas mais desenvolvidas, ndo sdo hierarquizantes. (SANTOS,
1998, p. 128)

A expansdo dos setores mais modernos da economia — e a consequente
demanda por atividades terciarias relacionadas tanto a administracdo e pesquisa
associadas a producdo quanto ao crescimento da atividade comercial - vem
consolidando uma metamorfose megalopolitana onde, com a densificacdo do meio
técnico-cientifico-informacional, outros centros urbanos emergem como nos
importantes da rede urbana paulista e nacional. Com o processo de dispersdo da
producdo industrial a megaldpole se configura como uma articula¢do polinucleada,
porém mantém-se estruturada especialmente ao longo do eixo Campinas — Sdo Paulo -
Rio de Janeiro, de onde partem outros eixos de expansdo territorial, como para a

regido de Juiz de Fora, Ribeirdo Preto e Bauru (QUEIROGA, 2001).

99



Legenda
Megaldpole do Sudesie - Urbanizagho intensiva
Megalopole do Sudeste - Velores de expansio
B Aceas ubanzadas em 2005
B Aens urbenizadas em 2015

N — ot D Limte entre eslados
01530 E0 9N e

Figura 13 Megaldpole do Sudeste. Elaborado pelo autor, sobre base em QUEIROGA, 2001.

Desde a conceituacdo desta megarregido urbana por Queiroga em 2001 até os
dias atuais podemos constatar a expansdo da megaldpole para novos territdrios no
noroeste do Estado de Sdo Paulo como, na regido sul e na Zona da Mata de Minas
Gerais, e na regido dos lagos no Rio de Janeiro, como demonstra a figura 13 sobre as
areas urbanizadas na megaldpole. O protagonismo da regido sudeste do pais e,
especialmente, do Estado de Sdo Paulo, manteve-se gracas a maior densidade de
infraestruturas de transporte e ao maior ritmo de avanco das tecnologias de
informacdo e comunica¢do em relacdo ao restante do pais, atraindo maior namero de

empresas para se localizar neste territdrio.

Assim, de acordo com a concepcdo de Gottman, a Megalopole do Sudeste
representa um estagio mais avancado do processo de urbanizagdo, gerando uma
complexa articulacdo urbano-regional entre nucleos urbanos das mais diversas
formas e escalas (desde grandes metropoles industriais até cidades médias e
pequenas, estancias turisticas, cidades historicas, etc.). Ou seja, a megaldpole ndo é o
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crescimento de uma (ou mais) metropole, mas sim a intensificacdo do meio técnico-
cientifico-informacional constituindo uma complexa rede de complementariedade

funcional entre diversos centros urbanos de maior ou menor relevancia.

Nesta trama territorial, é ao longo das rodovias que se estruturam os principais
eixos de urbanizacdo na Megalopole. Como demonstra a figura 13, destacam-se 0s
eixos que partem desde a capital paulista em direcdo a diversas regides, cujos vetores
de urbanizacdo mais intensa sdo os vetores em direcdo ao (1) Rio de Janeiro ao longo
da rod. Pres. Dutra (passando pelo Vale do Paraiba paulista e fluminense), (2) a
Campinas e Limeira ao longo das rodovias Anhanguera e Bandeirantes (e a partir de
Limeira, em direcdo a Ribeirdo Preto pela rod. Anhanguera, e em direcdo a Sao Carlos,
Araraquara e Sado José do Rio Preto via rod. Washington Luis), (3) e a Sorocaba e Bauru
ao longo da rod. Castelo Branco. Outro vetor de intensa urbanizacdo parte do Rio de
Janeiro em direcdo a capital mineira, atingindo as regides serrana do estado

fluminense, e Juiz de Fora, em Minas Gerais.

7

Além destes vetores nos quais a urbanizacdo é mais nitida, a expansao
megalopolitana também apresenta um viés menos visivel, que se faz presente pelas
intensas interrelacdes de suas principais atividades econdmicas com o territorio da
Megalopole e, especialmente, com a capital paulista enquanto sede das empresas que
operam nestes locais. O principal exemplo deste caso é o agronegocio altamente
mecanizado e interdependente das informacoes e decisdes que sdo produzidas na
Megalopole, que se expande pelas regides do norte paranaense, e por regides do Mato
Grosso do Sul, Tridngulo Mineiro e sul de Goids. Sdo regides que se conectam a
Megalopole justamente pelas principais rodovias por onde se expande o tecido urbano

megalopolitano, como as rodovias Anhanguera, Dutra Washington Luis e Castelo

Branco.

Por outro lado, este processo aumenta as disparidades regionais entre as
regioes de maior e menor desenvolvimento econdmico, tanto entre o territorio
megalopolitano e o restante do pais, como também entre as regides de maior e menor

desenvolvimento econdmico no Estado de Sdo Paulo. Enquanto a Megaldpole avanca
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principalmente sobre as regides herdeiras da dindmica econdmica do café e as novas
fronteiras da agropecudria mecanizada no Centro-Oeste, as regides que
historicamente tém menor relevancia econémica, como o Vale do Ribeira, a regido
sudoeste e o Pontal do Paranapanema, seguem com uma realidade social e urbana

bem distinta da presenciada na Megaldpole do Sudeste.

Este cenario se reflete na taxa de urbanizacdo das distintas regides do estado,
como aponta a tabela abaixo; enquanto regides de governo que fazem parte ou se
encontram nos vetores de expansao megalopolitana tem altas taxas de urbanizacao,
mesmo que sejam regides cuja economia € altamente concentrada na agropecuaria,
outras regidoes permanecem historicamente com um grau de urbanizacdo bem mais
baixo. Assim, regides como Ribeirdo Preto e Limeira possuem quase toda sua
populagdo vivendo nas cidades (respectivamente 98,07% e 96,29% em suas Regides de
Governo), enquanto regides como Itapeva (79,63%) e Registro (73,50%) ainda tem
grande parte da populacdo vivendo em d&reas rurais. Este indice indica o grau de
desenvolvimento das atividades econdémicas nestas regides e, especialmente, o nivel

de mecanizacdo e automacdo das atividades agropecudrias.

2.5.1. Contexto regional

Se a infraestrutura de circulacdo é o principal elemento na estruturacdo do
Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, pode-se concluir que a integracdo territorial é
uma caracteristica predominante nesse territorio, tanto com as regides vizinhas, como
com outras partes pais e do mundo. Como foi abordado ao longo do primeiro capitulo,
0 avango contemporaneo das forcas de modernizacdo ao mesmo tempo reforca e se
alimenta das vantagens geograficas-historicas presentes ao longo da formacdo

socioespacial de ambas as regides.
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Figura 14. Mapa com o tracado de gasodutos e oleodutos entre o Estado de Sdo Paulo e os estados vizinhos.
Elaborado pelo autor, com dados de IBGE, 2012, e base cartogréfica de IBGE, 2016

A expansdo do Aeroporto Internacional de Viracopos é um fator que, aliado a
implantacdo das infraestruturas territoriais acima citadas, potencializa a fluidez do
corredor urbano e a consequente atracdo de atividades econdmicas, especialmente
dos setores tecnologicos. Além de ser um dos aeroportos que teve uma das maiores
taxas de crescimento no transporte de passageiros no mundo ao longo da ultima
década, também se destaca pelo transporte de mercadorias, sendo o segundo em
volume total e o primeiro em importacdes, responsavel por 22% da movimentacdo de
carga aérea no pais em 2012 (INFRAERO, 2012). Com as atuais obras de expansdo —
segundo as pretensfes da empresa concessiondria, Viracopos devera se tornar o
principal hub aéreo do continente sulamericano ao longo das proximas décadas — o
aeroporto deve se tornar um fator mais preponderante no cendrio econdmico deste

vetor.

103



Como aponta a tese de Cristiano Maciel, o projeto de expansdo aeroportudria
para Viracopos é fundamentado no conceito de aerotropolis, a partir da consolidagdo
de um entorno aeroportudrio que aglomeraria diversas atividades de servicos,
industriais e residenciais direta ou indiretamente ligados aos servicos aéreos de
cargas ou passageiros. Neste modelo, segundo o autor, o aeroporto tem o potencial de
se estabelecer como uma forte centralidade de impacto inter-regional ao ancorar uma

vasta rede de fluxos de pessoas e mercadorias (MACIEL, 2018).
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Figura 15: Projeto de expansdo do Aeroporto Internacional de Viracopos. Fonte: NETHERLANDS AIRPORT
CONSULTANTS, 2013.

Apesar do crescimento ndo ter ocorrido no ritmo esperado pela concessionadria,

o0 pool de empresas Aeroportos Brasil Viracopos (ABV)*, o cendrio para a consolidacéo

2 Além do contexto da crise econdmica nacional que inviabilizou a estimativa de crescimento no faturamento
com movimento de carga e passageiros estipulado pela empresa, houve também o envolvimento da uma das
empresas que compunham a concessdo da ABV, a UTC Participacdes, nas investigagdes conduzidas pela Policia
Federal e pelo Ministério Publico da Operacdo Lava-Jato. Envolvida no caso, a empresa pediu recuperacéo
Judicial, o que iria resultar em um maior aporte de recursos por parte das outras empresas societdrias na
concessdo (a Triunfo Participagbes e Investimentos e a Egis Airport Operation). Devido a tais questfes, a
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futura de Aeroporto Internacional de Viracopos como um dos principais aeroportos
da América do Sul ainda se mantém. O crescimento vertiginoso do movimento de
passageiros na ultima década (com o inicio de operacdes da Azul, companhia aérea
que utiliza Viracopos como um de seus principais hubs de passageiros), com
movimento anual de passageiros passando de menos de 1 milhdo em 2007, para mais
de 10 milhdes em 2015, indica a demanda reprimida que havia até entdo (MACIEL,
2018). Embora tenha havido uma leve queda no movimento geral do aeroporto nos
ultimos anos® — assim como na maior parte dos aeroportos do pais, como efeito da
atual crise econ6mica no Brasil -, a privilegiada localizacdo de Viracopos na
Megalopole do Sudeste, suas condi¢Ges naturais que permitem Otimas condicdes de
voos e decolagens durante todo o ano, e o0s constantes investimentos em
infraestrutura de circulacdo neste territdrio indicam que o cendrio de crescimento

deve-se consolidar nas proximas décadas.

7

A expansdo do aeroporto ndo é um fato isolado, apoiando-se no continuo
aperfeicoamento do sistema de engenharia que garantem a regido de Campinas uma
ampla conectividade com boa parte da regido sudeste do Brasil. O principal
investimento que continuamente tem ampliado a capacidade de fluxos da regido, é a

expansdo da malha rodovidria, das quais podemos destacar na ultima década:

e Expansdo do Anel Vidrio de Campinas (SP-083) até a Rodovia dos
Bandeirantes, entregue em 2015, em atual expansdo até a Rodovia

Santos Dumont e acesso direto ao Aeroporto Internacional de Viracopos.

e Obras de implantacdo das vias marginais na Rodovia Dom Pedro I (SP-

065), que se prolongam nesta ultima década.

empresa entrou em recuperagdo judicial em julho de 2018, conforme  documento
http://www.viracopos.com/Recuperacao_Judicial/PRJ%20Viracopos.pdf, acesso em setembro de 2018.

24 0 aeroporto de Viracopos foi o0 sexto em numero de movimentacdo aérea no Brasil em 2017, atrds apenas dos
dois aeroportos de Sdo Paulo, os dois do Rio de Janeiro, e do aeroporto de Brasilia, ficando a frente, portanto, de
aeroportos de importantes capitais como Belo Horizonte, Porto Alegre e Salvador. Segundo dados do Anuério
Estatistico de Trafego Aéreo do DECEA (Departamento de Controle de Trdfego Aéreo), foram 112.772 pousos e
decolagens em Viracopos, queda de 5,7% em relagdo ao ano anterior. Apenas os dois aeroportos da capital
paulista ndo apresentaram queda no periodo.
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e Construcdo das vias marginais a Rodovia Anhanguera (SP-330) no
perimetro urbano de Campinas, entregues em 2014.

Este mesmo processo de amplificacio de fluidez territorial com o
aperfeicoamento dos sistemas de engenharia, amplia também as assimetrias entre as
distintas regides; entre as que tém amplificado seu potencial de fluidez e as que se
mantém obsoletas neste cendrio. Como apontaram Santos e Silveira, nos paises de
grandes extensOes territoriais — e sobretudo quando ha grandes disparidades de
renda, como no caso do Brasil -, o processo de construcdo de infraestruturas de
transporte tende a ser desigual, com a propensdo a concentragdo de investimentos nas
regides onde se situam os centros de producdo e escoamento destinados ao comércio

exterior (SANTOS e SILVEIRA, 2001).

Ao comparar os dados apresentados nas figuras 16 e 17, percebe-se que o
desenvolvimento economico e financeiro - representado na figura 17 através
crescimento do numero de agéncias bancarias nos municipios paulistas — ndo ocorre
na mesma propor¢do que o crescimento populacional. As maiores taxas de
crescimento demografico entre 1992 e 2017 ocorreram (1) nos municipios do entorno
direto da capital, no eixo entre Campinas e Sorocaba; (2) nas regidoes de Piracicaba e
Limeira; e (3) no litoral do Estado, tanto na porg¢do sul da Baixada Santista, quanto no
litoral norte. Formam-se trés arcos sucessivos de eixos de maior crescimento
populacional no sentido sudeste-noroeste, entre a Regido Metropolitana de Sdo Paulo

e a Aglomeracdo Urbana de Piracicaba.
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Figura 16. Crescimento populacional entre 1992 e 2007 (em %). Elaborado pelo autor, com base cartografica de
IBGE, 2016, e indicadores de SEADE, 2018.

Os dados sobre crescimento no numero de agéncias bancdarias sdo importantes
por evidenciar onde se concentram as operac¢des financeiras no Estado, atividade
especialmente significativa no atual contexto internacional no qual o mercado de
créditos e financas comanda a dindmica de expansdo econdmica. Os mapas mostram
uma concentracdo do crescimento de agéncias bancdrias na Regido Metropolitana de

Sao Paulo, na Aglomeracdo Urbana de Jundiai e no eixo entre Campinas e Sorocaba.
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Figura 17: Crescimento de agéncias bancarias entre 1992 e 2007 (em %). Elaborado pelo autor, com base
cartografica de IBGE, 2016, e indicadores de SEADE, 2018.

Comparando os indicadores de agéncias bancarias (figura 17) e o de PIB per
capita nos municipios paulistas (figura 18) se observa que ha uma disparidade bem
maior entre os locais com maior e menor crescimento de agéncias bancdrias em
relacdo aos de maior e menor PIB per capita, que apresenta um quadro geografico
mais homogéneo. Enquanto ha menor desequilibrio na composicio do PIB per capita
municipal - apesar, de haver concentracdo de baixos indices no Vale do Ribeira -, no
caso do crescimento de numero de agéncias bancarias os indicadores mostram que a
maioria dos municipios se enquadra ou em uma taxa elevada no numero de agéncias,
ou entdo um crescimento nulo ou até negativo, com poucos municipios no meio

termo.
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Apesar de haver uma nitida concentracdo dos mais altos indices de PIB per
capita nas regides metropolitanas de Sdo Paulo e Campinas, e no Vale do Paraiba ao
longo da rodovia Pres. Dutra — assim como no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba,
cujo cinco municipios apresentam PIB per capita superior a R$ 42.000,00 -, ha indices
elevados também ao longo das principais autoestradas do estado, especialmente nos
eixos da Rodovia Anhanguera até Ribeirdo Preto, e Washington Luis até Sdo José do

Rio Preto.

Em relacdo ao crescimento de agéncias bancdrias pode-se notar uma
desigualdade evidente entre os indices da Macrometropole Paulista e do restante do
Estado. HA maior disparidade entre a regido concentrada, no eixo entre Sdo Paulo,
Jundiai e Campinas, e no eixo entre Campinas e Sorocaba, e o restante do Estado. Com
excecdo de alguns nucleos regionais, como Ribeirdo Preto e Sdo José do Rio Preto, 0
restante do interior teve taxas negativas ou muito baixa de crescimento no numero de
agéncias. Neste indicador evidencia-se bem a disparidade entre uma regido de
desenvolvimento urbano e econdémico disperso, caso da Macrometropole Paulista, e os
locais do Estado onde todavia permanecem mais enraizada a légica de centralizagao

das atividades e servicos em polos regionais.
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Figura 18: PIB per capita dos municipios paulistas em 2015. Elaborado pelo autor, com base cartografica de
IBGE, 2016, e indicadores de SEADE, 2018.

A figura 19 mostra a proporcdo de pessoas vivendo em condicdes de
vulnerabilidade social alta ou muito alta nos municipios paulistas. O Indice Paulista
de Vulnerabilidade Social (IPVS) foi criado pela SEADE em 2010 e, através de uma
formula que combina indicadores de renda domiciliar, educacio e saude, e habitacdo
em aglomerados subnormais (favelas), mede a concentracdo de pobreza e de
vulnerabilidade social da populacdo no Estado de Sdo Paulo. Como demonstra o mapa,
os Indices de vulnerabilidade social sdo maiores nas regides de menor
desenvolvimento econdmico do Estado, como o Vale do Ribeira, o Pontal do

Paranapanema e a regido de Serra do Mar entre o Vale do Paraiba e o Litoral Norte.
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Figura 19: Indice Paulista de Vulnerabilidade Social (IPVS) - Porcentagem de populagéo municipal que se
encontra exposta a vulnerabilidade social alta ou muito alta em 2010 (em %). Elaborado pelo autor, com base
cartografica de IBGE, 2016, e indicadores de SEADE, 2018.

Apesar de apresentar indices menores que as regides mencionadas no
paragrafo anterior, o mapa também evidencia indices elevados em conglomerados
urbanos de maior desenvolvimento econémico, casos das regides metropolitanas de
Sao Paulo (especialmente nos municipios do entorno metropolitano, como Guarulhos,
Carapicuiba, Suzano e Barueri, que apresentam mais de 26% da populacdo vivendo
em niveis alarmantes de vulnerabilidade social), Baixada Santista e Vale do Paraiba.
Tal quadro revela a heterogeneidade destes locais que, a0 mesmo tempo que
concentram elevados indices econdmicos, também apresentam alarmantes dados de
desigualdades e caréncias sociais. No caso do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, os
indices sdo maiores em Campinas (13,2%), Itu (9,6%) e Sorocaba (8,3%), e menores em

Salto (4,9%) e Indaiatuba (2,7%).
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Este conjunto de dados revela, de modo geral, a existéncia de duas tipologias de
organizacdo territorial no estado. Uma constituida por um territério de maior
continuidade territorial, com numeros mais expressivos no territério da
Macrometrdpole Paulista, e tendéncia a expansao em direcdo as regides de Ribeirdo
Preto por um lado, e Sdo Carlos e Araraquara por outro. Este é um territorio que,
como apontam os indicadores, concentra o aparato produtivo e financeiro do Estado
(no caso dos indices financeiros, concentrados sobretudo no tridngulo Sdo Paulo -
Campinas — Sorocaba). Contudo, apesar dos melhores indices econémicos, sdo regides
que apresentam indices sociais alarmantes, especialmente no caso do entorno das

RMs de Sdo Paulo, Baixada Santista e Vale do Paraiba.

Por outro lado, se constata também a existéncia de um outro territdrio
constituido por uma rede urbana porosa entremeada por grandes extensdes de area
agricola ou areas naturais. Estas regides apresentam piores indices econdmicos, mas
que ndo necessariamente significam piores qualifica¢des sociais. Com excecdo das
regides do Vale do Ribeira, Pontal do Paranapanema e Sudoeste Paulista — que, de fato,
concentram a pobreza e os piores indices sociais do Estado -, outras regides do interior
apresentam indices equilibrados (como nos casos das regides de Bauru, Presidente
Prudente e Sao José do Rio Preto), sendo melhores em alguns casos, do que o territorio

macrometropolitano.

Os mapas denotam disparidades nos indices socioecondémicos apresentados nos
recortes geograficos da Macrometrdpole Paulista, do Corredor Urbano e das regides
metropolitanas de Campinas e Sorocaba. A heterogeneidade dos indices
socioecondmicos dentro dos limites das regides metropolitanas contrapde-se a
homogeneidade dos mesmos indices ao longo dos principais eixos vidrios do Estado,
independentemente dos limites de regides administrativas, regides de governo ou
regides metropolitanas as quais pertencam. Enquanto hd uma evidente margem de
diferenca entre municipios que apresentam o0s maiores e menores indices de
desenvolvimento socioecondmico dentro dos recortes internos tanto a

Macrometrdpole Paulista quanto em relacdo as proprias regides metropolitanas, os
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indices no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba sdo mais homogéneos, assim como

sdo, via de regra, nos municipios ao longo das principais autoestradas do Estado.

Expressa-se assim a importancia dos eixos territoriais estruturados ao longo
das autoestradas paulistas na organizacdo das dindmicas metropolitanas
contemporaneas, que extrapolam os limites administrativos e impdem novas relagdes
urbano-regionais. Nao coincidentemente a densidade de infraestruturas de transporte
estd relacionada a prosperidade socioecondmica das regides. Este é um dos fatores
que explicam a atual organizacdo socioecondmica do territério paulista através de
eixos - e ndo mais de regides - de desenvolvimento e eixos de estagnacdo, como

demonstram os mapas acima.

Consolidam-se os vetores de elevada dindmica econémica e de relativamente
bons indices socioespaciais; o Vale do Paraiba ao longo da Rod. Pres. Dutra, a “Dorsal
Paulista” entre Sdo Paulo, Campinas e Limeira ao longo das rodovias Anhanguera e
Bandeirantes (e mais além da Macrometropole, atingindo também Sdo Carlos,
Araraquara, Ribeirdo Preto e Sdo José do Rio Preto), e o Corredor Urbano Campinas-
Sorocaba ao longo da rodovia SP-75; contrastando com os baixissimos indices
socioecondmicos da porcdo sul da regido de Sorocaba e do trecho de Serra do Mar do

Vale do Paraiba.
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Figura 20: Porcentagem de populacdo acima de 25 anos com Ensino Superior completo. Elaborado pelo autor,
com base cartografica de IBGE, 2016, e indicadores de SEADE, 2018.

Contudo, tal quadro econémico ndo se traduz necessariamente em maior

desenvolvimento social ou de prestacdo de servicos publicos. Por um lado, como

aponta a figura 20, as regides de maior representatividade econémica podem até

corresponder aos locais com maior porcentagem de pessoas com ensino superior no

Estado, fato relacionado a associacdo existente entre o maior desenvolvimento das

atividades industriais e de servigos e uma mao-de-obra mais qualificada. Entretanto,

esta estatistica ndo estd relacionada a uma maior acessibilidade ao sistema de ensino,

nem a uma melhor qualidade de vida da maior parte da populagao.
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Figura 21. Gastos municipais per capita na area de saude publica em 2017 (em reais). Elaborado pelo autor, com
base cartografica de IBGE, 2016, e indicadores de SEADE, 2018.

Quando se analisa o quadro de servigos publicos, como no mapa da figura 21
sobre as despesas municipais com saude, fica mais evidente que o desenvolvimento
econdmico das regides do Estado ndo estd diretamente associado a uma maior
equidade social, seja em relacdo a desigualdade de renda, ou a maiores investimentos
e melhor acesso aos servicos publicos como saude, educacdo ou saneamento basico.
No caso dos indices sociais, e em especial os relacionados aos servicos publicos, ndo se

pode apreender nenhum padrao na diferenciacio entre as regides do Estado.

Em resumo, a leitura do atual contexto regional paulista através dos mapas
produzidos aponta para o descompasso entre a regionalizacdo oficial e as dinamicas
territoriais concretas. Mais do que regides, predomina cada vez mais a logica dos eixos

e vetores de desenvolvimento econdmico e de expansdo urbana. Neste sentido, as
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regides tais quais oficialmente estabelecidas, tendem cada vez mais a apresentar
desigualdades internas quanto a composicdo socioespacial, ao passo em que ha
propensdao a formacdo de eixos de expansdo urbana continua e homogeneizacao
social e econémica nos vetores de ligacdo entre os tradicionais nucleos regionais,

como é o caso do corredor urbano Campinas-Sorocaba.

Por outro, também se percebe a insuficiéncia dos altos indices econdémicos de
algumas regides se traduzirem em maior prosperidade social. E, neste cendrio, o
Corredor Urbano é um recorte territorial que representa esta contradi¢do tdo presente
na geografia brasileira, caracterizada pelos locais de maior riqueza serem também os

de maior desigualdade social e, muitas vezes, das piores condi¢des de pobreza no pais.

2.6. Caracterizacao da urbanizagao no Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba

O recorte geografico utilizado para a analise do Corredor Urbano Campinas-
Sorocaba corresponde ao eixo de dreas conurbadas que acompanha a extensdo da
rodovia SP-75, entre os municipios de Campinas, Indaiatuba, Itu, Salto e Sorocaba.
Esta delimitacdo equivale também a um dos eixos de planejamento territorial
estipulados pela Emplasa, o Vetor de Desenvolvimento Perimetral da Macrometrdpole
Paulista, eixo linear entre Sorocaba, Campinas, Sdo José dos Campos e porto de Sdo
Sebastido, entendido como principal vetor para a expansdo econdmica do Estado nas
proximas décadas, como se abordard no proximo capitulo. Toma-se entdo como
critério de delimitacdo geografica o entendimento das infraestruturas de transporte
como principal elemento condicionante e estruturador dos vetores de expansdo

urbano-regional.
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Tabela 3: Municipios da RMS por populacdo, populacdo urbana e PIB per capita; destaque para os municipios que
compdem o Corredor Urbano

PIB per Capita

Localidades Populaco % de populacdo (Em reais
em 2016 urbana em 2016
correntes - 2013)
Alambari 5,426 79 13,190
Aluminio 17,525 84 90,845
Aragariguama 19,493 100 ‘ 76,018
Aragoiaba da Serra 30,388 69 16,726
Boituva 54,017 94 \ 48,769
Capela do Alto 19,304 85 13,321
Cerquilho 43,949 95 \ 35,210
Cesadrio Lange 16,659 68 16,906
Ibitina 74,364 36 \ 17,213
Iperé 32,077 62 13,677
Itapetininga 153,861 92 ‘ 23,108
Itu 163,775 95 41,912
Jumirim 3,120 63 21,603
Mairinque 45,149 80 34,033
Piedade 52,927 47 \ 17,906
Pilar do Sul 27,518 81 16,581
Porto Feliz 50,607 86 \ 26,414
Salto 111,492 99 45,990
Salto de Pirapora 42,656 79 ‘ 30,047
Sao Miguel Arcanjo 31,745 74 15,378
S3do Roque 84,281 95 \ 24,559
Sarapui 9,675 78 11,923
Sorocaba 630,550 99 44,238
Tapirai 7,765 74 14,998
Tatui 115,049 97 \ 30,134
Tieté 39,431 91 40,181
Votorantim 115,495 96 \ 22,154
SRsrgcl)?::ba Metropolitana  de |, ;o0 5gg 90 38,827

Fonte: SEADE, 2016

Como demonstram as tabelas 3 e 4, a Regido Metropolitana de Campinas
apresenta tanto taxas de urbanizacdo quanto de PIB per capita mais elevadas no geral,
e distribuida entre os diversos municipios em relacdo a Regido Metropolitana de
Sorocaba. Enquanto apenas dois municipios da RMC tém menos de 80% de populacao

vivendo em areas urbanas, na RMS sdo dez municipios nesta situacdo, dos quais seis
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tem menos de 70% de populacdo urbana em 2016. Esta disparidade se verifica
também nos indices econdmicos, enquanto dois dos 20 municipios da RMC tem renda

per capita abaixo de R$ 20,000.00, na RMS sdo 11 dos 27 municipios (SEADE, 2016).

Tabela 4: Municipios da RMC por populacdo, populacéo urbana e PIB per capita; destague para os municipios que
compdem o Corredor Urbano.

. Populagdo % de populagdo PIB per capita (Em reais
Localidades em 201§6 urbana em 2016 : correntes - 2013)
Americana 225,183 100 45,379
Artur Nogueira 49,620 91 17,026
Campinas 1,142,620 98 46,174
Cosmépolis 66,478 93 19,641
Engenheiro Coelho 18,761 75 20,421
Holambra 13,335 81 48,999
Hortolandia 215,281 100 45,174
Indaiatuba 229,256 99 47,776
Itatiba 111,835 86 42,042
Jaguariuna 51,248 98 128,954
Monte Mor 55,313 95 53,381
Morungaba 12,674 88 33,223
Nova Odessa 55,523 98 45,048
Paulinia 96,955 100 135,777
Pedreira 44,707 99 21,828
Santa Barbara d'Oeste 185,487 99 28,067
Santo Antonio de Posse 22,006 94 32,220
Sumaré 267,313 99 44,560
Valinhos 118,947 95 43,979
Vinhedo 72,287 97 105,116
Ezﬂ:?ng’letm”"ta"a de 5 054,829 98 48,595

Fonte: SEADE, 2016
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Figura 22: Corredor Urbano Campinas-Sorocaba. Elaborado pelo autor, sob base cartogrdfica de IBGE, 2016, e
Iindicadores de SEADE, 2018.

E preciso ressaltar, contudo, que a conurbacfo espacial é mais ampla do que a
delimitacdo geografica proposta, especialmente na RMC onde ha conurbacdo tanto
com outros municipios da regido metropolitana, quanto com as aglomerac¢des urbanas
de Jundiai e de Piracicaba. O recorte espacial ateve-se a conurbacdo ao longo da
rodovia SP-75 com o objetivo de analisar mais objetivamente o impacto das
infraestruturas de transporte e do planejamento regional de um vetor de producdo

econdmica de alta tecnologia na urbanizacdo deste corredor.

O que se propde aqui é uma nova realidade no processo de regionalizacdo, que

tem como fundamento a integracdo regional dos sistemas de engenharia,
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especialmente das rodovias neste caso. Esta forma de se pensar o territorio tem sido
recorrente nos orgaos de planejamento estadual que, contraditoriamente a politica de
implantacdo de regides metropolitanas, planeja a Macrometropole segundo seus eixos
territoriais de desenvolvimento que, por sua vez, seguem o trajeto dos principais eixos

viarios do estado (EMPLASA, 2015a).

Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba

Mapa de expansao urbana

Legenda : Ak {@ro de €am

() Areaurbanizada em 1984
Area urbanizada em 1996
# Areaurbanizada em 2006
# ireaurbanizada em 2018

;Bom Gabriel P, Coulto §P:300

T~ .
v RodCastelo Branca - SP-280:%

. i “ d

Figura 23: Expansdo urbana no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba entre 1984, 1996, 2006 e 2007. Elaborado
pelo autor através de interpretacao de imagens de satélite Google Earth/Landsat, 2018.

Uma andlise empirica da morfologia urbana no Corredor Campinas-Sorocaba
evidencia, de modo geral, a coexisténcia de duas formas diferentes de ocupacdo

urbana. Estas correspondem, por sua vez, a dois momentos histdricos distintos que
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representam diferentes relacdes do espaco com os fatores técnicos e tecnologicos de
seus tempos. Por um lado, ha areas com manchas urbanas mais densas e compactas
ao redor de nucleos centrais histéricos, como apontam as areas urbanizadas em 1984
e, por outro, a dispersdo linear de fragmentos urbanos de grande porte ao longo dos

eixos vidrios nas décadas seguintes.

Analisando a figura 23 sobre a expansdo de area urbanizada no corredor
urbano nas dultimas trés décadas®, pode-se perceber que em 1984 as é&reas
urbanizadas dos cinco municipios ainda se mantinham isoladas. Lembrando que
neste periodo, como afirmado anteriormente, a conexado entre esses municipios ainda
era realizada em pista simples pela SP-75, que so viria a ser duplicada apos a década
de 1990. No caso de Sorocaba e Campinas ja haviam alguns nucleos urbanos
espacialmente fragmentados em relacdo ao nucleo historico do municipio, em ambos
0s casos em direcdo a principal rodovia de conexdo com Sdo Paulo, construidas entre
as décadas de 1960 e 1970, rodovia Castelo Branco no caso de Sorocaba, e Anhanguera
e Bandeirantes no caso de Campinas. Contudo, esses fragmentos eram de pequena
dimensdo comparada a dispersdo e fragmentacdo do tecido urbano que aconteceria
nas décadas seguintes. Ja em Itu, Salto e Indaiatuba, a area urbanizada do periodo era

concentrada exclusivamente ao redor do nucleo histdrico destas cidades.

Estes tecidos urbanos mais compactos respondem a um padrdo concéntrico de
urbanizacdo, dreas de urbanizacdo compacta composta pelo crescimento centrifugo
das areas periféricas ao redor de uma centralidade urbana histérica (LACERDA, 2012).
No caso dos centros urbanos de maior expressdo industrial na primeira metade do
século XX, casos de Sorocaba e Campinas, corresponde ao rapido crescimento da
mancha urbana de forma continua em circulos concéntricos ao redor do Centro
urbano histérico entre o inicio do século e a década de 1970. Nos casos de Itu, Salto e
Indaiatuba, corresponde ao nucleo urbano histdrico, circundado por um tecido

urbano de menores proporcoes.

25 Utilizou-se como método a andlise das imagens aéreas fornecidas pelo software Google Earth. Os recortes
temporais selecionados atendem a um intervalo médio de uma década, entre as décadas de 1980 e 2010, e a
disponibilidade de imagens de melhor qualidade.
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A figura 23 aponta também que a expansdo urbana nas ultimas trés décadas
ocorreu predominantemente ao longo da rodovia SP-75. E neste periodo que, de fato,
se consolidou o que aqui conceituamos como Corredor Urbano Campinas-Sorocaba,
com o rapido crescimento urbano que vem configurando um eixo quase que
inteiramente conurbado entre estas duas cidades. Entre 1984 e 1996 o mapa aponta
que o crescimento de area urbanizada ocorreu predominantemente sob o padrao de
continuidade espacial em relacdo do tecido urbano existente. Destaca-se a expansao
urbana na cidade de Indaiatuba, tanto a sudoeste (caracterizado por bairros operarios
de maior densidade construtiva e populacional relacionados ao crescimento do
Distrito Industrial do municipio) quanto a sul (neste caso composto por loteamentos

de chacaras de baixa densidade construtiva).

Entre 1996 e a década atual, a expansdo urbana predominante foi de nucleos
urbanos de menor 4rea, porém em maior quantidade, espacialmente dispersos e
fragmentados em relagdo ao tecido urbano existente. Este padrdo espacial explica-se
por ser o periodo no qual houve o crescimento de condominios e loteamentos
fechados por todo o pais, com destaque para o Estado de Sdo Paulo e, ademais nas
regides mais proximas da capital e das regides metropolitanas do estado (LIMONAD,

2011).

Assim foi se ocupando os intersticios vazios entre os nucleos urbanos
tradicionais, processo caracterizado pela ruptura da continuidade fisica espacial
através da proliferacdo de tipologias urbanas fechadas - tanto de uso residencial
como industrial/logistico -, conectadas ao restante do tecido urbano pelos eixos viarios

de grande porte que cortam a regido.

E a morfologia urbana predominante na expansdo urbana na ultima década.
Além da fragmentacado espacial, estas tipologias urbanas também se caracterizam pela
homogeneidade tipoldgica e pela diluicdo das centralidades e da hierarquia funcional

na escala intra-urbana.
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Com a propagacdo de um produto mercadoldgico voltado as classes de renda
mais alta, caracterizados tanto pela pretensa seguranca promovida pelos altos muros
dos condominios fechados quanto ao “retorno a proximidade com a natureza”, os
condominios e loteamentos residenciais fechados foram um dos elementos mais
explorados pelo mercado imobilidrio desde entdo, seja como primeira residéncia ou
opcao de lazer aos finais de semana. Ja em relacdo a tipologia industrial passou a
predominar o surgimento de condominios de galpdes logisticos-industriais em
substituicdo a antiga planta industrial fordista, mais adaptados as demandas de
rapidez e flexibilidade de producdo e circulacdo de mercadorias, como ja abordamos
no capitulo anterior. Ambas tipologias se apoiam nas possibilidades de rapidos
deslocamentos em um vasto territorio promovidos pela rede de autoestradas

paulistas.

Por outro lado, os programas habitacionais que tem como objetivo suprir a
demanda habitacional para a populacdo de menor renda também ajudaram a
consolidar o modelo disperso e fragmentado de urbanizacdo. O destaque vai para o
“Minha Casa Minha Vida”, programa do governo federal que a partir de 2009 causou
uma grande ampliacdo da industria de construcdo civil mediante ao incentivo do
BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econdomico e Social) com linha de
créditos para empresas de construcdo civil, e da Caixa Econdomica Federal com

subsidio e/ou facilitacdo de crédito para familias de baixa ou média renda.

Como aponta a critica atual, apesar de ter recolocado o tema habitacional como
uma das principais agendas da politica nacional, o programa Minha Casa Minha Vida
(MCMV) ratificou, do ponto de vista espacial, os padrdes historicos de exclusdo
socioespacial das urbes brasileiras®®. Ao se vincular estreitamente a uma agenda
politica de crescimento econdémico através da ampliacdo do crédito, e ao dar amplo

poder de decisdo as incorporadoras e construtoras quanto a tipologia urbanistica e

% FEste foi apenas um dos pontos de maior critica ao Programa Minha Casa Minha Vida, podendo-se citar
também, por exemplo, (1) a baixa qualidade construtiva dos imoveis, e a (2) falta de regulacdo na venda dos
imoveis por parte das construtoras e na verificagdo de renda dos compradores, o que fez com que a maior parte
das unidades habitacionais acabasse sendo adquirida por populagéo de média renda e, assim, atendendo muito
pouco a demanda habitacional da populacdo de menor renda, que deveria ser o publico principal do programa.
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arquitetonica e localizacdo da implantacdo dos empreendimentos habitacionais, este
programa habitacional foi mais um fator que contribuiu para a fragmentacdo do
tecido urbano das cidades brasileiras. Neste cendrio, os empreendimentos do MCMV
reproduziram o padrao de localizagdo nas areas periféricas das cidades e metropoles -
ainda mais distantes do que as periferias historicas destas urbes -, locais onde as
incorporadoras conseguiam adquirir terrenos de grandes dimensdes — e assim
construir condominios de enorme numero de unidades habitacionais - por precos

baixos (NETO, MOREIRA e SCHUSSEL, 2012).

Como apontou a pesquisa de Rolnik, et al., a implanta¢cao dos empreendimentos
do MCMYV na regido metropolitana de Campinas se caracterizou pela predominancia
de conjuntos habitacionais de grandes proporgoes, construidos em grandes terrenos
adquiridos de proprietarios particulares, localizados nas bordas do tecido urbano
onde o preco da terra é mais barato (ROLNIK, DOS SANTOS PEREIRA, et al., 2015, p.
129). O mesmo padrdo pode ser aplicado na regido metropolitana de Sorocaba, assim

como na maior parte do interior paulista.

Analisando o mapa da figura 24 percebemos que tanto os condominios
destinados ao mercado de média e alta renda?’, quanto os conjuntos habitacionais
populares, compartilham os mesmos padrdes de localizacdo territorial?®. Nos dois
casos ha o predominio de localizacdo fragmentada em relacdo a mancha urbana

existente, ocupando as dreas vazias entre os nucleos centrais de cada municipio.

27 Como metodologia de andlise e separacdo dos nucleos entre baixo e médio/alfo padrdo se utilizou tanto de
estudos que ja mapearam o surgimento de novos conjuntos habitacionais nas regides de Campinas e Sorocaba,
especialmente os do programa MCMV (mais precisamente ROLNIK, et al., 2015; BURGOS, 2015; CELIL 2012),
como também a interpretacdo de imagens aéreas do Google Earth (Digital Globe/CNES/Airbus, 2018), analisando
fatores como a presencga de piscinas e dreas de lazer, a dimensdo das unidades habitacionais e o espacamento
entre elas, e a maior ou menor presenca de adreas verdes, elementos que distinguem o padrdo do
empreendimento e a faixa de renda a qual aquele produto imobilidrio € destinado. Um item crucial para a
interpretacdo da existéncia de um condominio ou loteamento fechado € a existéncia de muros, com uma portaria
de acesso as vias publicas do municipio.

28 Para a elaboracdo deste mapa se considerou apenas as areas de influéncia direta da rodovia SP-75 €, portanto,
relacionadas diretamente a formagdo do corredor urbano. Se desconsiderou assim regides de Campinas e
Sorocaba distantes da SP-75 néo contabilizando, por exemplo, os distritos de Campo Grande e Ouro Verde, onde
ha mais conjuntos do MCMV em Campinas.
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Corredor Urbano Campinas-Sorocaba

Mapa de localizacZo de condominios e Ioteamentos fechados
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Figura 24: Mapa de localizacdo de loteamentos e condominios residenciais fechados no Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba implantados desde 2002. Elaborado pelo autor através de interpretacao de imagens de
satélite Google Earth/Landsat, 2018,

Entretanto, tal padrdo espacial tem diferentes razdes para os dois casos. Como
referido anteriormente, no caso dos novos conjuntos habitacionais populares segue-se
a tendéncia atual - especialmente apos o surgimento do programa MCMV - de
localizacdo dos empreendimentos fora do tecido urbano consolidado, onde o valor dos
terrenos € mais barato. Mesmo nesses casos predominam as tipologias urbanas

fechadas para a construcdo dos empreendimentos residenciais. Porém, o mapa
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demonstra que estes novos conjuntos habitacionais, mesmo que sigam o padrao
disperso e fragmentado de expansdo urbana, se encontram mais proximos a malha
urbana consolidada que os empreendimentos destinados as rendas mais altas. Ou
seja, estdo associados a circulacdo de movimentos pendulares com as centralidades

tradicionais

Isto se deve a que o principal fator de inducéo de localizacdo dos loteamentos e
condominios fechados destinados a média e alta renda seja, ndo o preco da terra, mas
sim a proximidade com a rede de autoestradas — em especial a SP-75 no caso do eixo
entre Campinas e Sorocaba -, e as diversas possibilidades de deslocamentos inter-
regionais que elas possibilitam. Assim, estes loteamentos alcancam um publico-alvo
ndo apenas da cidade que se encontram, mas também de outras cidades do corredor
urbano e até mesmo de outras regido, sejam pessoas que desejam morar em “casas
seguras e proximas da natureza” (utilizando-se aqui de um slogan comum para a
comercializacdo deste tipo de empreendimento imobiliario) e para trabalhar em outra

cidade, ou entdo que queiram uma residéncia para o lazer nos finais de semana.

Neste contexto podemos afirmar que boa parte destes novos nucleos urbanos
destinados as rendas mais altas estdo mais ligados a “urbanizacao regional”, do que a
cidade as quais pertencem, expressando uma caracteristica determinante da
urbanizacido dispersa contemporanea (LIMONAD, 2011). Além da proximidade a
rodovia SP-75, estes se utilizam justamente da distancia do tecido urbano mais denso
como um produto de maior “tranquilidade” para a venda dos imdveis. Sdo areas com
disponibilidade de grandes glebas de terra a precos relativamente baixos, permitindo

a construcao de loteamentos com lotes unitarios de maior dimensdo.

Salto e Indaiatuba sdo os dois municipios com maior numero de novos nucleos
residenciais fechados. No caso de Salto hd uma predominancia evidente de localizacao
ao longo da rodovia SP-75, principalmente na por¢ao norte do municipio, concluindo a
conurbacdo com Indaiatuba. J& neste ultimo municipio, a localizacdo dos novos
loteamentos e condominios fechados é predominante na por¢do nordeste do

municipio, em direcdo a Campinas e Itupeva, mais afastados da rodovia. As margens
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da rodovia SP-75 em Indaiatuba, especialmente na porcdo sudoeste do municipio
proximo a Salto, sdo ocupadas em maior parte por industrias e conjuntos de galpdes
logisticos. Em Campinas, por sua vez, com a construcdo recente de novos
empreendimentos MCMV, mantém-se a tendéncia histérica de concentracdo de
bairros de baixa renda as margens da rodovia SP-75, apesar de ser notavel a
proximidade a um grande condominio fechado de alta renda, o Swiss Park, localizado

nas margens da rodovia Anhanguera.

Entre Itu e Sorocaba é onde os novos nucleos urbanos surgiram de forma mais
dispersa e fragmentada em relacdo ao tecido urbano consolidado, até mesmo pelo
maior trecho de areas ndo urbanizadas existentes entre essas duas cidades do que nos
casos citados no paragrafo anterior. Em Itu os empreendimentos destinados as classes
de menor renda se concentraram nas bordas imediatas do tecido urbano existente,
enquanto os empreendimentos de média e alta renda estdo dispersos ao longo da
rodovia SP-75 e da estrada velha para Sorocaba. Este ultimo municipio é o que
apresenta o padrdo mais disperso — com surgimento de diversos novos loteamentos e
condominios fechados na por¢do nordeste da cidade, no eixo da SP-75 — e mais

heterogéneo em relacdo aos empreendimentos de baixa e média/alta renda.

Muitos destes novos loteamentos e conjuntos fechados no corredor urbano
foram implantados ilegalmente sobre areas rurais, ou seja, fora dos perimetros
urbanos demarcados pela legislacdo territorial de cada municipio®. Dos cinco
municipios abordados, apenas Salto ndo tinha loteamentos urbanos localizados em
area rural sem aprovacao, ou aprovados mediante legislacdo especial em 2003, ultimo
ano que a SEADE coletou dados referentes a este tema. Campinas e Itu eram as
cidades com maior numero de loteamentos localizados em d4reas rurais sem
aprovacdo da legislacdo municipal correspondente (respectivamente 21 e 20

loteamentos sem aprovacdo), figurando ambas entre os 15 municipios que estdo no

29 A implantacdo de condominios e loteamentos fechados nos limites do perimetro urbano, com a clara inten¢do
de forgar sua ampliacdo nas revisoes das legislagdes urbanisticas municipais ou, até mesmo a construgéo flegal
de condominios fora do perimetro urbano € uma prética que se observou em diversos municipios do pais, como
decorréncia da popularizacdo desta tipologia urbanistica, como apontam os trabalhos de Silva (2011) e Sousa
(2015).
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topo desta lista no Estado de Sdo Paulo (SEADE, 2003). Indaiatuba é o que tinha o
menor numero, com dois loteamentos ilegais em areas rurais, enquanto Sorocaba
tinha sete loteamentos fora do perimetro urbano que foram aprovados mediante
legislacdo especial. Supde-se que estes numeros sejam ainda maiores atualmente,
tendo em vista o periodo de grande aquecimento do mercado de construcdo e
incorporacdo imobilidria que acompanhou o boom econémico nacional na ultima
década, o qual teve nos loteamentos e condominios fechados distantes das areas

urbanas o principal produto imobilidrio nas cidades do interior paulista.

Outro dado que incide na expansao urbana relaciona as politicas de
industrializacdo e desenvolvimento econdémico, e o planejamento urbano em escala
municipal. Mais uma vez, Salto foi o inico municipio que ndo possuia nenhuma forma
de incentivo a implantacdo de empreendimentos, ao passo que Itu era o que dispunha
de mais incentivos fiscais e politica de doacdo de terrenos para a atracdo de
empreendimentos privados® em 2003. Este dado contrasta com a existéncia de
politicas municipais de planejamento urbano, pois apenas Campinas e Sorocaba
possuiam Conselhos de Desenvolvimento Urbano, e somente Indaiatuba conta com
uma Lei de Estudo de Impacto de Vizinhanca (SEADE, 2003). Em 2015, Campinas e
Indaiatuba eram as unicas cidades que possuiam uma secretaria especifica para o

planejamento urbano dentre os municipios do CUCS (IBGE, 2015).

A partir dos mapas de expansdo da mancha urbana também se percebe um
processo que ja vem ocorrendo desde as ultimas décadas do século passado, o0 maior
crescimento urbano e demografico dos municipios menores em relacdo as cidades-
sede das regides metropolitanas. Quando se trata de duas regifes metropolitanas
como a de Campinas e Sorocaba, com um padrdo de consolidacdo do tecido urbano
distinto do urbano tradicional - no caso destas duas regifes metropolitanas a
urbanizacdo tem um cardter marcante de polinuclealidade, com o crescimento

urbano relativamente independente entre os diversos nucleos urbanos, e ndo pelo

30 |eva-se em conta os incentivos através de isengdo total ou parcial de IPTU, isen¢do de taxas e doacdo ou
cessao de terrenos por parte das administragbes municipais.
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transbordamento da mancha urbana da cidade-sede para os municipios vizinhos -
este processo tem suas especificidades. E o caso de Sorocaba, que apesar de sede de
regido metropolitana, apresentou crescimento populacional superior a Itu e Salto nas
ultimas trés décadas, processo contrario ao que se observa em regides metropolitanas
tradicionais como Sdo Paulo e a maior parte das capitais do pais, onde o municipios-
sede de RM tem crescimento demografico abaixo dos municipios periféricos. Nao
significa que o crescimento de darea urbanizada de Itu e Salto tenha sido
necessariamente menor, até porque se deve pesar o fator da construcao de diversos
empreendimentos residenciais nestas cidades - principalmente em Itu - destinados a

um publico ndo-residente que os ocupa durante finais de semana e periodos de férias.

Tabela 5: Crescimento populacional no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba

Taxa Geométrica de Crescimento Anual da Populagao nos

Localidades periodos (em % anual):
2010-2018 2000-2010 1991-2000

Campinas 0,90 1,09 1,54
Indaiatuba 2,02 3,22 4,34
Itu 1,00 1,32 2,67
Salto 0,92 1,27 2,95
Sorocaba 1,20 1,75 3,02
Total do Estado de SP 0,82 1,09 1,82

Fonte SEADE, 2018

Campinas, a cidade de maior populagdo dentre as que formam o CUCS, é a que
apresentou menor taxa geométrica de crescimento demografico anual desde 1990.
Com excec¢do de Campinas, 0os outros municipios tiveram taxa de crescimento superior
a média estadual em todos os periodos selecionados. O dado mais expressivo é o de
Indaiatuba, ndo apenas a maior taxa do Corredor Urbano, mas também um dos
municipios que mais cresceram demograficamente em todo o estado, fruto de uma
politica agressiva de atracdo de industrias e de migracdo demografica inter-regional

por parte do poder publico municipal nas ultimas décadas (NASCIMENTO, 2016).
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Figura 25: Comparativo sobre a expansao urbana entre Indaiatuba e Salto entre os anos de 2008 e 2016, Fonte:
Google Earth/Landsat, 2016.

O crescimento da mancha urbana entre Itu, Salto e Indaiatuba, apesar de
pertencerem a regides metropolitanas distintas, foi o mais intenso nas ultimas
décadas, levando a conurbacdo das trés cidades, como mostram as figuras 25 e 26.
Nestes casos hd uma intensa voracidade da expansdo urbana avancando sobre dreas
rurais, enquanto nos casos de Campinas e Sorocaba a expansdo urbana predominante
ocorreu com a ocupacdo de vazios urbanos até entdo existentes entre nucleos

fragmentados e o tecido urbano principal.
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F/gura 26 Comparat/vo sobre a expansdo urbana entre ]tu e Sa/to entre os anos de 2000 e 2018. Fonte: Google
Earth/Landsat, 2018.

Estas figuras exemplificam a morfologia urbana destas areas, mostrando que o
crescimento urbano é maior ao longo da rodovia SP-75 e de outros eixos viarios de
grande porte, do que de forma espacialmente continua em relacdo ao tecido urbano
historico. HA o predominio de loteamentos e condominios residenciais fechados e
galpdes logisticos e industriais, estes ultimos especialmente entre Indaiatuba e Salto,

as margens da rodovia.

A rodovia SP-75 é a principal infraestrutura organizadora do crescimento
urbano nestas areas, ndo apenas pelas ocupacdes as suas margens como também nas
rodovias transversais que ddo acesso a ela. Especialmente os loteamentos e
condominios residenciais fechados localizam-se ao longo destas rodovias secundarias,
j& que demandam grandes dreas para suas implantacOes. Este processo ocorre

principalmente no decurso das rodovias Marechal Rondon (SP-300) entre Itu e Porto
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Feliz, da Estrada Velha (SP-079) entre Itu e Sorocaba e da Estrada Municipal José
Boldrini entre Indaiatuba e Itupeva. Neste ultimo caso, os tecidos urbanos destes
municipios ja estdo praticamente conurbados através de loteamentos residenciais
fechados de grande porte, demonstrando a alta sinergia do Corredor Urbano com o

Aglomerado Urbano de Jundiai.

A caracteriza¢do intra-urbana demonstra, em suma, a complexidade da
urbanizacdo contemporadnea na qual ocorrem, simultaneamente, processos de
formacdo de uma nova realidade urbano-regional e de resisténcia socioterritorial por
parte de agentes locais de produc¢do do espac¢o urbano. Por um lado, hd uma nitida
expansdo de novos nucleos urbanos voltados quase que exclusivamente as
potencialidades do territorio regional, seja em forma de novas plantas
produtivas/logisticas, ou de produtos imobilidrios destinados & habitagdo de alta e
média renda. Em muitos casos, esta expansdo urbana ocorre em territorios até entdo
considerados periféricos — e por isso, local de habitacdo de populacdo de renda mais
baixa -, ou entdo de locais de tradicional producédo rural familiar. Esta disputa entre os

agentes que produzem o espaco urbano € o foco do capitulo a seguir.
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3.0 corredor urbano e a formagao do Vetor de
Desenvolvimento Perimetral da Macrometropole

Paulista

3.1. A crise do planejamento urbano e regional

Para se compreender o atual cenario de disputa entre agentes pela producdo do
espaco urbano e regional, retorna-se ao momento de mudanga de paradigmas
politicos e econdmicos que se refletiu no enfraquecimento do planejamento
territorial, e na potencializacdo da acdo dos agentes privados. No que se refere a esta
tese, esta mudanca repercutiu principalmente em uma maior flexibilizacdo da
ocupacdo do solo, permitindo novas logicas de localizagdo dos empreendimentos
industriais e imobilidrios (novas em relacdo a urbanizagdo tradicional) que vem

produzindo a conurbacdo linear entre Campinas e Sorocaba.

O declinio da pratica do planejamento territorial vem ocorrendo desde a
década de 1980, concomitantemente ao avango das politicas de livre-mercado e a
formacdo de um “mercado globalizado” comandado pelo capital financeiro. Derivou
na consolidacdo de um modelo de “empresa-cidade” de interven¢des urbanas, cujos
principais objetivos eram, ndo o planejamento do crescimento urbano, mas sim o
encorajamento do desenvolvimento econdémico da cidade, ressaltando assim o papel

dos agentes privados na producdo do espaco urbano (HALL, 2013).

A crise econdmica internacional da década de 1970 teve como uma das
principais decorréncias o enfraquecimento do sistema politico e econdmico baseados
nos conceitos keynesianos e no sistema fordista de organizacdo da cadeia de trabalho
que, juntamente ao surgimento e aperfeicoamento das tecnologias de informacao e
comunicacdo, deram lugar a uma crescente hegemonia do capital financeiro na
dindmica de acumulacdo de capital. O avan¢o das tecnologias de comunicagdo e

133



informacdo permitiram a circulacdo instantinea de capital financeiro pelo globo,
impactando diretamente no processo de urbanizacdo e organizacdo espacial (SANTOS,

2003).

A partir de entdo houve uma acelerada dindmica de investimentos em espacos
de producdo e escoamento de mercadorias (portos, aeroportos, estradas, centros
logisticos, etc.) e espacos de comando das grandes corporacdes empresariais (as novas
areas empresariais nas principais metropoles). Neste contexto o planejamento
territorial tradicional passou a ser uma barreira as novas dindmicas econdémicas, indo

de encontro a rdpida demanda do mercado por novos territorios.

Este foi o ponto de inflexdo da atividade de planejamento territorial, quando:

O planejamento convencional, a utilizacdo de planos e regulamentos para guiar
0 uso do solo pareciam cada vez mais desacreditados. Em vez disso, o
planejamento deixou de controlar o crescimento urbano e passou a encoraja-lo
por todos os meios possiveis e imaginaveis. Cidades, a nova mensagem soou em
alto e bom som, eram maquinas de produzir riqueza; o primeiro e principal
objetivo do planejamento devia ser o de azeitar a maquina. O planejador foi-se
confundindo cada vez mais com seu tradicional adversario, o empreendedor; o
guarda-caca transformava-se em cacador furtivo (HALL, 2013, p. 407).

A ascensdo de politicas publicas que seguiam a “cartilna neoliberal” de
diminuicdo do papel intervencionista do Estado, com o objetivo de permitir os afluxos
de capital financeiro internacional, impactou diretamente o planejamento da
organizacdo das atividades sociais e econdmicos no territorio. Suas origens estdo nos
governos de Margareth Thatcher no Reino Unido (primeira-ministra britanica entre os
anos de 1979 e 1990) e Ronald Reagan nos Estados Unidos (presidente estadunidense
entre 1981 e 1989), cujos idedrios politicos se espalharam pela maior parte do mundo
durante as décadas de 1980 e 1990. Caracterizaram-se, dentre outras, pela
flexibilizacdo das legislacdes de regulamentacdo e planejamento do uso do solo de
modo a potencializar a acdo do mercado nas politicas territoriais. Esta medida era

vista como necessaria, dentro desta perspectiva politica, para dar um novo impulso
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econdmico as principais metropoles que sofriam com a saida de industrias e empresas

nas ultimas décadas do século XX

O papel do planejamento enquanto visdo da totalidade territorial deu lugar
entdo a um planejamento setorial. Popularizaram-se as solugdes da “cidade do
empreendimento”, entregando uma parcela do tecido urbano consolidado da cidade
(em geral uma grande darea de antiga producdo industrial ou portudria
progressivamente abandonada pelas empresas) para a atuacdo do mercado
imobilidrio e fundidrio sem quase nenhuma regulamentacdo do uso do solo. O
planejamento regulamentador foi substituido pelas politicas de encorajamento do
crescimento econdmico, tendo como planos paradigmaticos o das areas portudrias de
Boston e Baltimore, nos EUA, e o projeto das Docklands de Londres, no Reino Unido

(HALL, 2013).

Este modelo de planejamento urbano iniciado na Inglaterra e nos EUA
espalhou-se por diversos paises a partir da década de 1980, e segue influenciando as
interveng¢des urbanas em diversas cidades do mundo, especialmente as metrdpoles
que visam se lancar como uma “cidade-global” (SASSEN, 2001). No Brasil, tem clara
influéncia em diversos planos e projetos urbanisticos das principais metropoles
nacionais desde entdo, desde as Operacdes Urbanas Consorciadas de Sdo Paulo até o
mais recente projeto do Porto Maravilha, no Rio de Janeiro. No caso dos paises de
desigualdade social com fortes raizes histdricas, como no caso do Brasil, este quadro
tende a se acentuar, ampliando a formacdo de “cidades duais”, na qual a consolidacdo
de uma parte da cidade como a cidade moderna implica no crescimento da cidade
marginalizada, o restante da cidade negligenciada pelo poder publico (CASTELLS e

MOLLENKOPF, 1992).

31 Dentro do contexto de reestruturacéo da cadeia produtiva e da diviséo internacional do trabalho, as principais
metrdpoles industriais, em especial as dos paises mais ricos, entraram em um periodo de éxodo suas industrias.
Estas passaram a buscar a localizagdo em "novas regides’, seja no proprio pais, em busca de melhores condicdes
espaciais de produgdo e circulagdo de mercadorias, seja em paises mais pobres, em busca de mdo-de-obra mais
barata. Com isso as grandes metrdpoles passaram a ter uma grande massa de trabalhadores desempregados e o
poder publico municipal a sofrer de um forte déficit fiscal (LIPIETZ, 1988).
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O planejamento territorial em escala nacional é relativamente recente no
Brasil. As primeiras iniciativas do inicio do século XX foram experiéncias setoriais e
isoladas, relacionadas principalmente a um modelo de crescimento urbano e de
desenho vidrio em algumas das principais metropoles do pais. A ideia de
planejamento do territorio em sua macroescala surgiu na década de 1950 com o Plano
de Metas do Governo Juscelino Kubitschek, em uma visdo desenvolvimentista de
ampliacdo territorial do mercado produtivo e consumidor e de ocupacdo das regides
Centro-Oeste e Norte do pais. Este modelo de planejamento territorial foi aprofundado
durante os anos de governo militar nas décadas de 1960 e 1970, influenciando a
elaboracdo do II Plano Nacional de Desenvolvimento (PND). Como abordado no
capitulo anterior, o planejamento urbano foi um elemento central na estratégia
territorial do II PND de desconcentracdo da producdo aglomerada no eixo Sdo Paulo-
Rio de Janeiro e de integracdo do mercado nacional imposta pelo governo militar, seja
na visdo de saturacgdo da estrutura espacial-produtiva das principais metropoles (e dai
a criacdo das regides metropolitanas como instrumento de controle do crescimento
destas metropoles) ou pela designacdo de alguns nucleos urbanos de porte
intermedidrio como polos de desenvolvimento regional a partir da implantacdo
macica de infraestrutura de transporte. Foram criadas varias ferramentas para a
implementacdo desta politica territorial neste periodo, como o SERFHAU (Servico
Federal de Habitacdo e Urbanismo), o BNH (Banco Nacional de Habita¢do) e o FIPLAN

(Financiamento para o Planejamento Urbano).

Neste periodo se consolidava uma intensa dindmica de metropoliza¢do dos
principais centros urbanos nacionais, cuja populagdo crescia vertiginosamente entre
as décadas de 1960 e 1980, em decorréncia de uma intensa migrac¢do populacional
entre o campo e a cidade (atraidos pela industrializacdo dos principais centros
urbanos) e entre as regides do pais (em especial do Nordeste para o Sudeste). Apesar
do discurso de reversdo da polarizacdo econdmica e das desigualdades regionais no
territdrio nacional, o II PND acentuou-as ainda mais na pratica. O Banco Nacional de
Habitacdo (BNH), um dos principais instrumentos de execucdo da politica urbana

concentrava a maior parte dos seus recursos nas regides Sul e Sudeste, ou seja,
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reforcava a aplicacdo de mais recursos nas regidoes que eram as mais ricas e populosas

do pais.

Sdo as contradicdes do planejamento regional no periodo, como chama a
atencao Souza, que afirma que no processo de elaboracdo do PNDU prevaleceu uma
visdo setorialista que enxergava a cidade como a soma de diversos setores, habitacao,
transporte, saneamento, etc. (SOUZA, 2010). Vivia-se um periodo de “sindrome do
planejamento”, na qual se acreditava que através do planejamento territorial (na
escala das politicas regionais) e dos planos diretores (na escala do intra-urbano)
podia-se enfrentar a “crise urbana” e planejar e controlar o processo de urbanizagao
no territério nacional. Segundo a autora, a falha no planejamento urbano e regional
do periodo em tratar a sociedade e o espaco como uma totalidade teve como causa a;

(..) estreiteza da compreensdo tedrica sobre a urbanizacdo por parte dos
economistas no poder, que continuam a ter uma visdo contabil da sociedade, por
parte dos donos do poder, pela avidez dos interesses que representavam e que

uma politica urbana mais organica viria confrontar. O livre mercado deveria
também reger a politica urbana (SOUZA, 2010, p. 141)

O fim da ditadura militar e a Constituicdo de 1988 se estabeleceram como um
ponto de inflexdo no paradigma do planejamento territorial no pais. Apesar do perfil
municipalista da nova Constituicdo, o intuito de promover a descentralizacdo da
estrutura administrativa-territorial contrastava com o centralismo das politicas
implementadas pelo governo militar, sendo que ambas compartilhavam a mesma

esséncia economicista de planejamento territorial durante o periodo ditatorial.

A desterritorializacdo das politicas publicas pds-Constituicdo de 1988 significou
a adaptacdo da legislacdo brasileira ao projeto econémico de globalizacao,
equalizando o cendrio nacional as politicas neoliberais. Na pratica, levou-se a uma
abstracdo das politicas territoriais, a medida em que se deixou de considerar o
territério concreto como categoria fundamental de compreensdo da sociedade. No

contexto de elevadas desigualdades regionais historicas, como € o caso do territério
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brasileiro, as politicas desterritorializadas tém como consequéncia a “crescente
ingeréncia de forcas hegeménicas do mercado na organizacdo regional do territorio e
a exacerbacao das desigualdades sociais e regionais” (SILVA NETO, 2006, p. 50). Por
outro lado, também ndo foram criados instrumentos que provessem o municipio de
capacidade politica, juridica e financeira para cumprir suas novas obrigacdes. Assim,
a possibilidade de justica social através da maior participa¢do popular em nivel local
ndo saiu do papel, dado que ndo haviam sido instituidos mecanismos de atenuagao e
reversdo do processo socialmente desigual de producdo do espaco urbano, e de
apropriacdo dos investimentos publicos pela elite econdémica, como por exemplo,
mecanismos de apropriacdo de mais-valia urbana e de reforma na cobranca de
tributos fiscais (que foram implantados inclusive em outros paises que estavam sob o
mesmo contexto de politicas descentralizadoras e municipalistas, caso da grande

maioria dos paises latino-americanos) (JARAMILLO, 2006).

3.2. Regionalizacao territorial paulista: dos Polos de
desenvolvimento regional as regioes metropolitanas

A abordagem sobre a evolucdo da regionalizacdo do Estado de Sdo Paulo exige
0 retorno a questdo geradora da problematica; afinal o que é regido? O conceito de
regido € algo relativamente recente, como apontou Roberto Lobato Correa (1990),
evoluindo de acordo com o contexto politico, econdmico e intelectual de um
estipulado lugar em um determinado periodo (CORREA, 2000). A definicéo de regides é
uma acdo deliberadamente intencional que serve, portanto, a propdsitos de gestdo e

administracdo do espaco, sejam estes mais ou menos evidentes.

Compreende-se como regido uma area de continua homogeneidade segundo
um determinado aspecto, seja ele natural ou construido (podendo-se valorizar mais
ou menos elementos de ordem politica, econémica, cultural ou social). Ou seja, o

mesmo territdrio pode ser subdividido em regides de diferentes formas de acordo com
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distintas estratégias de regionalizacdo e escalas de planejamento e administragdo
territorial. E o caso do Estado de Sdo Paulo, onde duas diferentes estratégias de
regionalizacdo coexistem nas atuais politicas administrativas do territorio, cada qual
correspondente a uma visdo especifica de gestdo territorial caracteristicas de seu
periodo; a criacdo de polos de desenvolvimento regional em meados do século

passado, e a definicdo de vetores de expansao econémica do atual periodo.

Estes dois periodos de conducdo da politica regional do Estado de Sdo Paulo
correspondem a segmentacdo que Silva Neto (2003) propds para as diferentes
estratégias de politicas de regionalizacdo paulista, a “regionalizacdo histdrico-
administrativa” e a “regionalizacdo unificadora-complexa”. Considera-se como ponto
de inflexdo o periodo de redemocratizacdo da estrutura politica nacional e a
promulgacdo da Constituicdo de 1988, no qual as estratégias territoriais
centralizadoras do regime militar cederam lugar as politicas descentralizadas ligadas
ao “projeto de globalizacdo” do territorio (SILVA NETO, 2003). Contudo, deve-se
ressaltar que apesar das transformacdes nas estratégias de regionalizagdo, o aspecto
econdmico se manteve como principal motor das politicas regionais nos dois periodos;
se antes da Constituicdo de 1988 o controle hierdrquico exercido pelo poder central
era a forma de garantir a integracdo econdmica entre as diversas regides do pais, no
segundo periodo a flexibilizacdo politica e legislativa das estruturas estatais de

controle do territdrio era a forma de atrair grandes empresas multinacionais.

Os primeiros estudos de regionalizacdo do Estado de Sdo Paulo foram feitos
pelo padre Louis-Joseph Lebret para a Comissdo Interestadual da Bacia Parana-
Uruguai (CIBPU) na década de 1950, com o objetivo de modernizar a estrutura
administrativa estadual paulista. A equipe de Lebret, denominada Society for Graphic
and Mecanographic Analysis (SAGMACS), realizou os estudos “Problemas de
Desenvolvimento: Estudo das necessidades e possibilidades do Estado de Sdo Paulo”
(1952), e “Estrutura Urbana da Aglomeracdo Paulistana” (1957), nos quais se prop0s
uma estratégia de regionalizacdo a partir de polos de desenvolvimento regional no

interior, com o objetivo de melhor equilibrar o desenvolvimento econémico entre as
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regidoes do estado. Os estudos de Lebret influenciaram o posterior Plano de Acdo de
Governo do Estado (PAGE) durante o governo Carvalho Pinto em 1959, que estipulou
em 11 regides a divisdo administrativa do Estado de Sdo Paulo de acordo com as areas
de influéncia dos polos de desenvolvimento propostas pela SAGMACS (CORDOVIL e
CESTARO, 2016).

Esta concepcdo de administracdo territorial com base em polos regionais
perdurou na estratégia politica de desenvolvimento econdémico durante o periodo
militar. As politicas de regionaliza¢do passaram a ter uma importancia impar durante
o periodo, com o objetivo de descentralizacdo da producdo industrial e de expansao e
integracdo do mercado consumidor nacional. A questdo urbana entrou de vez na
agenda politica nacional a partir da elaboracido de planos urbanos e regionais com o
objetivo de reequilibrar o cenéario urbano do pais, visando assim a desconcentracao
das industrias localizadas nas principais metropoles em favor da industrializacdo das

cidades de médio porte.

Com o II Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) “..0 desenvolvimento
urbano passa a ter interacdo cada vez mais profunda com a propria estratégia
nacional de desenvolvimento” (I PND, 1974). Seguindo as diretrizes do II PND, o a
Comissdo Nacional de Politica Urbana (CNPU), tracou diretrizes para o crescimento
das metropoles regionais e das cidades médias e a inducdo da urbanizacdo para areas
praticamente sem ocupagdo nas regidoes Centro-Oeste e Norte do pais, e consequente
desconcentracdo da producdo industrial até entdo concentrada nas principais capitais
do sudeste, especialmente em Sdo Paulo. Tinha entre os objetivos a “melhor
distribuicdo espacial da populacdo e das atividades produtivas” de forma a constituir
uma rede de interagdes urbanas funcionais de acordo “com prioridades e diretrizes

regionais e setoriais” (SERRA, 1991).

Nestas circunstancias fica evidente a subordinacdo das politicas urbana e
regionais a questdo do desenvolvimento econémico nacional. Enquanto o Eixo Rio-Sao
Paulo foi classificado como “drea de contencdo” (local onde deveria ser restringido a

localizacdo de novas industrias), a maior parte do interior do Estado de Sdo Paulo foi
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considerado “area de dinamizacdo”, regides estratégicas para viabilizar a politica de
desconcentracdo econdmica regional. Apoiava-se na ideia de criacdo de polos de
desenvolvimento em cidades médias, no qual as cidades classificadas como polos
regionais seriam o alvo de investimentos para atingir os objetivos de maior equilibrio
econdmico regional. Neste contexto, a regido de Campinas era considerada uma “area
de controle”, definicdo de regides que contavam com boa estrutura econémica e que
deveriam ser mantidas “sob controle” para nao chegar no nivel de saturacdo do eixo

Rio-Sao Paulo.

Foi neste contexto de controle da expansao territorial que foi criada a figura da
regido metropolitana nas Constituicdes de 1967 e 1969. Foi a primeira vez desde a
Constituicdo Imperial de 1824% que o espaco urbano teve destaque com a criacio de
ferramentas ou recortes territoriais para a gestdo e controle do espago urbano. Desde
entdo (neste periodo foram criadas 4 novas Constituicdes Federais), o urbano havia
sido tratado de forma genérica, sem qualquer atribuicdo as fungdes e ao planejamento

das cidades no pais (HOTZ, 2000).

A criacdo da regido metropolitana nas constitui¢cdes federais de 1967 e 1969
teve a funcdo de organizar os servicos comuns em agrupamentos de municipios que,
independentemente de sua vinculagdo administrativa, facam parte da mesma
comunidade socioeconémica”®®. Pelo menos no discurso, o processo de urbanizacédo
havia sido reconhecido pelos seus fendmenos espaciais, bem como a necessidade de
planejamento do rapido processo de expansdo metropolitana, e ndo apenas como um
ente administrativo abstrato. Veio assim a institucionalizar algumas experiéncias de
administracdo metropolitana de carater embriondrio que ja existiam anteriormente
de em Sdo Paulo, Belo Horizonte, Salvador, Porto Alegre e Belém (ROLNIK e SOMEKH,
2002).

%2 A qual estipulou a criacdo de Cdmaras para o governo de todas as cidades e vilas existentes e as que viriam a
se constituir no pais, determinando as competéncias e 0s servigos tipicamente urbanos como policiamento,
alinhamento, limpeza, iluminagdo, criagdo de ruas e pragas (HOTZ, 2000).

33 BRASIL. Constituicdo (1967). Emenda Constitucional n. 1, de 17 de outubro de 1969, Art.164. Brasilia, 1969.
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A centralizacdo no poder federal sobre a decisdo de se instituir as primeiras
regides tinha razdes claras, pois as nove regides metropolitanas eram 0s principais
centros de producdo e consumo econdmico do pais. No caso de um governo
centralizador e autoritario como o de entdo, era preciso o controle dessas regioes para
garantir o controle da producdo econdmica nacional. Todas as regides metropolitanas
foram criadas em cidades de intenso processo de urbanizacdo e cuja dindmica
econdmica e area urbanizada haviam se espraiado da cidade central para os
municipios vizinhos. Ndo bastava apenas indicar o prefeito municipal, como o
governo da ditadura militar fazia nas capitais estaduais e nos municipios
considerados “areas de seguranca nacional”, era preciso garantir o controle de todos

0s municipios que compunham a metropole.

Por outro lado, o controle por parte do governo federal foi mantido, ja que as
regides metropolitanas federais s6 podiam ser criadas por meio de legislacdo federal.
O estabelecimento de regides metropolitanas atendia essencialmente ao carater
funcional das metrdpoles, atuando ao mesmo tempo que visava controlar o
crescimento da mancha urbana, e organizar as infraestruturas urbanas comuns as
cidades conurbadas. Compreendia-se entdo as metropoles apenas como fendémenos de
conurbacdo fisica entre municipios vizinhos, negligenciando-se 0s aspectos mais
amplos do processo de metropolizagdo, como aspectos sociais, culturais e politicos que
extrapolam o crescimento fisico da darea wurbanizada e além dos limites

administrativos de um municipio.

Neste entendimento foram criadas as primeiras nove regides metropolitanas do
pais (Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro,
Salvador e Sdo Paulo) entre 1973 e 1974, A Lei Complementar n° 27, de 3 de
novembro de 1975 altera a redacdo do art. 2° da Lei Complementar n° 14, de 8 de

junho de 1973 e estipula que em cada regido metropolitana haja “um Conselho

34 Lei Complementar n° 14, de 8 de junho de 1973. Estabelece as regies metropolitanas de Sio Paulo, Belo
Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Beléem e Fortaleza.

Lei Complementar n° 20, de 1° de julho de 1974. Estabelece a regido metropolitana do Rio de Janeiro e a fusdo
dos estados de Guanabara e Rio de Janeiro.
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Deliberativo, presidido pelo Governador do Estado, e um Conselho Consultivo, criados
por lei estadual” e que “contard em sua composicado, além do Presidente, com 5 (cinco)
membros de reconhecida capacidade técnica ou administrativa, um dos quais sera o
Secretario-Geral do Conselho, todos nomeados pelo Governador do Estado, sendo um
deles dentre os nomes que figurem em lista triplice organizada pelo Prefeito da
Capital e outro mediante indicacdo dos demais Municipios integrante da Regido

Metropolitana”®.

Desde entdo até o fim do periodo militar, houve pouca concretizacdo das
estratégias de regionalizacdo do PNDU, bem como ndo se avan¢cou mais na questdo
das regides metropolitanas do pais. A partir de 1979, com a consolidagdo de uma forte
crise economica causada pelo endividamento externo contraido durante o periodo do
“milagre econdmico”, o Ministério do Planejamento perdeu importancia politica,
levando ao abandono dos planos de reordenamento regional idealizado pelo governo

federal (SERRA, 1991).

No Estado de Sdo Paulo o planejamento regional atrelado ao projeto de
desconcentracdo econdmica teve maior sucesso e, pelo menos parcialmente, atingiu
seus objetivos. A primeira regionalizacdo formalmente adotada no estado ocorreu
com a criacdo das Regides Administrativas (RA) do Estado de Sdo Paulo, através do
Decreto 48.162, de 3 de julho de 1967. O estabelecimento das Regi6es Administrativas
teve clara influéncia dos estudos desenvolvidos pela equipe de Lebret e pelo PAGE,
definindo as regides de acordo com as areas de influéncia dos principais centros
urbanos do estado, como aponta o proprio texto de criacdo das RAs, “as unidades
territoriais néste artigo sdo areas geograficas definidas em diferentes escaldes e
associadas cada uma delas a um polo urbano principal”. Assim, as regides estariam
diretamente atreladas a um polo de desenvolvimento econémico, que comandaria o

processo de redistribuicdo espacial da estrutura produtiva no estado.

35 Lei Complementar n° 27, de 3 de novembro de 1975, Altera a redacdo do art. 2° da Lei Complementar n° 14,
de 8 de junho de 1973, que estabelece Regides Metropolitanas.
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Figura 27: Divisdo regional do PAGE proposto em 1962, Fonte: CORDOVIL e CESTARO, 2016.

A criacdo das Regides Administrativas atendia aos interesses de
“descentralizacdo administrativa” do recentemente instaurado governo militar,
visando a modernizacdo e o desenvolvimento urbano-industrial do interior paulista.
As cidades escolhidas para sediar suas respectivas Regides Administrativas, tidas
como “unidades territoriais polarizadas do Estado”, correspondiam aos nucleos
urbanos mais consolidados e que ja possuiam um relativo desenvolvimento
econdmico no cendrio estadual. Desta maneira, o projeto de integracdo do mercado
produtivo nacional podia se realizar a partir da expansdo da atividade econ6mica

para as areas de influéncia regional destes nucleos urbanos.
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Dando continuidade ao projeto de descentralizacdo da administragdo publica
estadual foram criadas as Regides de Governo mediante o Decreto n° 22.592, de 22 de
agosto de 1984, que estipulava a criacdo de estruturas de gestdo regional a partir dos
Escritérios Regionais e dos Colegiados de Administracdo Estadual e Municipal.
Inicialmente eram 42 as Regides de Governo, muito semelhantes ao desenho das sub-
regides administrativas criadas em 1967. O Decreto n° 26.581, de 5 de janeiro de 1987,
veio para compatibilizar as Regides Administrativas (RA) e as Regides de Governo
(RG), no qual as RAs seriam macrounidades responsaveis pelos tramites
administrativos e burocrdticos enquanto as RGs seriam as unidades basicas

responsaveis pela implantacdo do planejamento do Governo do Estado.

A estrutura de Regides Administrativas e Regides de Governo pouco mudaram
desde entdo. As 10 Regides Administrativas Oficiais (Grande Sdo Paulo, Sdo Paulo
Exterior, Vale do Paraiba, Sorocaba, Campinas, Ribeirdo Preto, Bauru, Sao José do Rio
Preto, Aracatuba e Presidente Prudente) sofreram alguns desmembramentos e
atualmente sd3o 16 (além das anteriores, Baixada Santista [resultando da
reconfiguracdo da R.A. de Sdo Paulo Exterior], Registro, Itapeva, Marilia, Araraquara,
Barretos e Franca). Ja a estrutura das Regides de Governo, sofreram poucas alteragdes,

e se mantém as mesmas 42 criadas em 1982, como demonstra a figura 28.

A década de 1980, com o fim do periodo de ditadura militar e a promulgacao da
Constituicdo Federal de 1988, foi o marco da guinada politica e econdmica ao “projeto
de globalizacdo”, que tinha na autonomia do municipio um dos principais pilares de
sustentacdo de implantacdo de sua politica territorial. Paradoxalmente, o
planejamento regional no Estado de Sdo Paulo foi praticamente abandonado com a
redemocratizacdo do pais, em prol de uma excessiva autonomia politica na escala
municipal - como advogava a nova constituicdo — que vinha a atender as demandas
do projeto neoliberal de globalizacdo da economia, da sociedade e do espaco nacional

(SILVA NETO, 2003).
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Figura 28: Regionalizacdo do Estado de S50 Paulo. Fonte;' Instituto Geogréfico e Cartogréfico do Estado de Sdo
Paulo, 2010,

A relacdo de autonomia entre os entes federativos oscilou ao longo da historia
brasileira em momentos de maior ou menor centralizacdo do poder administrativo do
territéorio nacional. A criacdo dos Estados juntamente com a proclamacdo da
Republica em 1889, suplantando as antigas provincias (que ndo possuiam autonomia
politica-administrativa), foi a primeira iniciativa de descentralizacdo de fato do poder
da unido (SERRA, 1991). O reconhecimento do municipio como uma esfera autdbnoma
de poder, no entanto, s6 se tornou realidade com o fim do periodo de ditadura militar
e 0 advento da Constituicdo de 1988, ao passo que nunca houve poderes de fato para

legislar e gerir o territorio em escala regional.

A autonomia politica e juridica conferida pela Constituicdo de 1988 a esfera
municipal iniciou uma proliferacdo de novos municipios criados no Brasil. O numero
de municipios no Estado de Sdo Paulo passou de 572 em 1991, para 645 em 2000, um
aumento de 12% em apenas 9 anos, sendo que entre 1970 e 1991 apenas 1 municipio

havia sido criado no Estado. A proporcdo de criacdo de novos municipios, entretanto,
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foi superior em Estados com menor populacdo, onde o0s municipios sao
territorialmente muito extensos e hd uma dependéncia quase que exclusiva de
repasse verba publica. Nos estados do Amapa o crescimento no numero de municipios

entre 1991 e 2000 foi de 83%, no Amapa 78% e no Tocantins 76% (IBGE, 2010).

A forma com que a Constituicdo de 1988 fomentou a autonomia municipal, com
escassas e tardias ferramentas de fiscalizacdo dos gastos municipais, prenunciava a
proliferacdo de novos municipios a partir da divisdo territorial de municipios ja
existentes, motivado mais pelo maior potencial de enriquecimento pessoal das elites
locais do que pelos interesses publicos da populacdo. Especialmente em regides
remotas no interior dos estados com pouco potencial econdmico, a criacdo de novos
municipios ocorreu para que a elite governante pudesse se beneficiar de maior
repasse de verbas estaduais e federais (nestes casos, praticamente a unica forma de

renda) (SOUZA, 2005).

Apenas com a Emenda Constitucional n° 15/96, que alterou a redacdo do artigo
18, § 4° criando mais exigéncias para a criacdo de novos entes municipais, foi coibida
a multiplicacdo de municipios pelo pais. A partir de entdo a incorporacao, fusdo e
desmembramentos de municipios passaram a depender de consulta popular mediante
plebiscito apds a divulgacdo de Estudos de Viabilidade Municipal. Em muito por este
motivo, o numero de municipios no Estado de Sdo Paulo manteve-se 0 mesmo desde

entdo, com 645 entes municipais.

A promulgacdo da Constituicdo de 1988 também alterou a responsabilidade de
criacdo de regides metropolitanas, que passou da Unido para os Estados®. Esta
medida, assim como a maior facilidade para criagdo de novos municipios, veio
atender as criticas quanto a excessiva centralizacdo no poder executivo nacional na
elaboracgdo de politicas regionais que existia até entdo. Além da descentraliza¢do na

criacdo de regides metropolitanas, foram instituidas as aglomeracfes urbanas e as

36 BRASIL. Constituicdo (1988). Art.25, § 39, Os Estados poderdo, mediante lei complementar, instituir regidoes
metropolitanas, aglomeragbes urbanas e microrregides, constituidas por agrupamentos de municipios limitrofes,
para integrar a organizagdo, o planejamento e a execugdo de fungdes publicas de interesse comum.,
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microrregides como novas categorias de unidade regional, ampliando as

possibilidades de articulacdo entre a politica territorial urbana no pais.

Com base na descentralizacdo politica que delegava aos Estados a criagdo de
suas regides, o Estado de Sdo Paulo pautou sua nova politica de regionalizacdo no
Capitulo II, Titulo IV, da Constituicdo Estadual Paulista de 1989, intitulado Da
Organizacdo Regional. Segundo esta Carta, os diferentes entes regionais ficam assim

definidos:

“§ 1° - Considera-se regido metropolitana o agrupamento
de Municipios limitrofes que assuma destacada expressdo
nacional, em razdo de elevada densidade demografica,
significativa conurbacdo e de func¢@es urbanas e regionais
com alto grau de diversidade, especializacdo e integracdo
socio-econdmica, exigindo planejamento integrado e acdo

conjunta permanente dos entes publicos nela atuantes.

“§ 2° - Considera-se aglomeracdo urbana o agrupamento de
Municipios limitrofes que apresente relacdo de integracdo
funcional de natureza econdmico-social e urbanizacdo
continua entre dois ou mais Municipios ou manifesta
tendéncia nesse sentido, que exija planejamento integrado
e recomende acdo coordenada dos entes publicos nela

atuantes.

“§ 3° - Considera-se microrregido o agrupamento de
Municipios limitrofes que apresente, entre si, relacdes de
interacdo funcional de natureza fisico-territorial,
econdmico-social e administrativa, exigindo planejamento
integrado com vistas a criar condi¢cdes adequadas para o

desenvolvimento e integracdo regional.
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O urbano aparece como categoria central na definicdo dos agrupamentos
regionais. Segundo estes critérios, as microrregides sdo as de relevante interacdo
regional, mas que ndo constituem propriamente uma conurbacdo urbana entre as
cidades; as aglomeragdes urbanas se constituem pela conurbacao fisica e funcional
entre duas ou mais cidades, mas com um perfil econdmico menos dinamico e
diversificado; enquanto as regides metropolitanas se destacam das ultimas pela
intensidade do seu processo de urbanizagdo que conferem um aglomerado urbano de
grande porte entre diversas cidades, e maior diversificacdo de suas atividades

econdmicas, culturais e politicas que lhes denota destaque em cendrio nacional.

A politica de instituicdo de regides metropolitanas no Estado de Sdo Paulo, de
modo geral, esteve consonante com o desenho territorial da regionalizacdo das
Regides Administrativas e Regides de Governo. Além da Regido Metropolitana de Sdo
Paulo criada na década de 1970 pelo governo federal, pode-se classificar o processo de
criacdo de RMs pelos governos estaduais em duas fases, uma no final da década de

1990 e outra na atual década de 2010.

No final da década de 1990 foram criadas as regioes metropolitanas da Baixada
Santista®’ e de Campinas®. As origens destas duas regides metropolitanas remontam
ao final da década anterior, quando o entdo governador Orestes Quércia (1987-1990)
havia determinado a Emplasa a elaboracdo de estudos e das leis complementares para
as duas regidoes (EMPLASA, 2014). Os limites geograficos destas regides metropolitanas
correspondiam ao fend6meno espacial de urbanizacdo em ambos 0s casos; no caso da
Baixada Santista englobando os 9 municipios da mancha urbana conurbada entre
Peruibe e Bertioga; e no de Campinas abrangendo o tecido urbano conurbado ao
longo da Rodovia Anhanguera, entre Vinhedo e Americana, e outros municipios de
forte interacdo socioecondmica entre si, localizados em eixos vidrios no entorno de

Campinas. No caso desta ultima, era previsto a inclusdo da conurbacdo Mogi-Mirim e

37 Instituida pela Lei Complementar Estadual n® 815 em 30 de julho de 1996, sendo a primeira regido
metropolitana criada em uma néo capital estadual.

38 Criada pela Lei complementar estadual 870, de 19 de junho de 2000.
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Mogi-Guacu nos limites da regido metropolitana, o que ndo se concretizou devido a
conjuntura politica naquele periodo (e que faz sentido do ponto de vista espacial, ja
que se localizam mais distantes e constituem um polo urbano mais independente de

Campinas).

A legislacdo de ambas RMs também estipulou a criagdo de um Conselho de
Desenvolvimento para cada regido metropolitana (com membros indicados pelo
governador do Estado), afim de criar uma entidade autarquica e um fundo financeiro
de desenvolvimento. Destes conselhos foram criadas as Agencias Metropolitanas da
Baixada Santista (AGEM)* e de Campinas (AGEMCAMP)*, entidades autarquicas
vinculadas entdo a Secretaria de Transportes Metropolitanos do Governo do Estado —

e atualmente vinculadas a Secretaria da Casa Civil.

A vinculagdo das autarquias a Secretaria de Transportes Metropolitanos
demonstra a visdo setorial do fendmeno metropolitano, como as problematicas que
apresentam pudessem ser respondidas a partir da implantacdo de um sistema de
transporte metropolitano que, sem duvidas, é um dos mais graves problemas
enfrentados pelas metropoles, mas nem de longe o unico. No cendario da gestdo
metropolitana das duas primeiras RMs, a Agéncia Metropolitana da Baixada Santista
tem sido mais atuante que a agéncia equivalente da RMC, auxiliando na elaboracao de
diversos planos metropolitanos das mais diversas finalidades (planos de
desenvolvimento integrado, vidrio, ciclo vidrio, de turismo, entre outros) e estudos
cartograficos sobre a RMBS, ao passo que a AGEMCAMP possui uma atuacdo menos
presente na gestdo urbana da RMC, com planos e documentos excessivamente

burocraticos que carecem de didlogo com a sociedade civil (CASTRO, 2017).

39 Lei Complementar n° 853, de 23 de dezembro de 1998

70 Lei Complementar N© 946, de 23 de setembro de 2003
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Figura 29: Regionalizacdo do Estado de Sdo Paulo. Elaborado pelo autor Elaborado pelo autor sobre Base IBGE,
2016, e imagens aéreas de Bing Maps, 2016.

As outras 3 regides metropolitanas do Estado de Sdo Paulo foram
institucionalizadas a partir de 2012; as RMs do Vale do Paraiba e Litoral Norte*, de
Sorocaba** e a mais recente, de Ribeirdo Preto®. Além destas, estd em estagio
avancado a criacdo da RM de Sdo José do Rio Preto (cuja lei complementar ja havia
sido aprovada no legislativo em 2013, mas vetada pelo governador Geraldo Alckmin
em 2014, o mesmo que em 2016 ordenou a retomada dos estudos para a criacdo desta
regido metropolitana). Esta nova fase de planejamento metropolitano iniciou-se em
2011 com a criacdo do Sistema Estadual de Desenvolvimento Metropolitano (SEDM),
que passou a organizar os diversos orgaos que tratavam das questdes metropolitanas,

como a Secretaria de Desenvolvimento Metropolitano e a Emplasa (EMPLASA, 2014).

4 | ef Complementar n° 1,166, de 09/01/2012.
%2 Lei Complementar n® 1.241, de 08/05/2014.

43 Lei Complementar n° 1290 /2016.
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Tais quais as anteriores, a criacdo destas novas regides metropolitanas estipula
também a criacdo de um Conselho de Desenvolvimento, CAmaras Tematicas e um
Fundo de Desenvolvimento para cada RM. A criacdo de novas regides metropolitanas
depois de mais uma década é fruto, segundo a Emplasa, da retomada do planejamento

metropolitano como uma das prioridades do governo estadual apds 2010.

O desenho geografico destas regides metropolitanas se difere do padrao
presente nas RMs da Baixada Santista e Campinas. As dimensdes territoriais destas 3
RMs mais recentes sdo maiores do que as anteriores, e estdo mais relacionadas aos
limites administrativos das respectivas Regides de Governo do que aos fendmenos de
conurbacdo do tecido urbano. Se no caso das RMs de Sdo Paulo, Campinas e Baixada
Santista o desenho territorial parecia corresponder a conurbacdo fisica destas regides,
no caso das novas RMs o fené6meno espacial urbano parece ter menos relevancia. O
recente caso da inclusdo de Itapetininga na RM de Sorocaba é um exemplo disto;
quase 60km distante de Sorocaba em um eixo sem urbanizacdo significativa,
Itapetininga é tradicionalmente um polo regional de influéncia direta em municipios

como Angatuba e Capdo Bonito, estes ndo incluidos na RMS.

Sem duvidas, a RM do Vale do Paraiba e Litoral Norte é a mais questionavel do
ponto de vista do seu desenho territorial. Nota-se que a maior parte desta regido
metropolitana, de enorme proporcao territorial, ndo constitui de fato uma regido de
caracteristicas metropolitanas. Apesar de um eixo de conurbac¢do urbana ao longo da
Rodovia Pres. Dutra - entre Jacarei, Sdo José dos Campos, Cacapava, Taubaté,
Pindamonhangaba, Aparecida, Guaratinguetd e Lorena — que, de fato apresenta uma
sinergia metropolitana, as unidades territoriais do Alto Paraiba e Litoral Norte** nio
sdo locais de atividades socioecondmicas intensas e diversificadas, apresentando
baixa densidade urbana e populacional (apesar do Litoral Norte apresentar um grau
elevado de expansdo urbana, sua dindmica é quase toda voltada ao turismo e,

portanto, ndo tem a diversidade que preconiza o conceito de metropolizacdo). Os

# A Regido Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte é composta por 3 unidades territoriais de
planejamento definidos pela Emplasa, o Eixo Urbano Estruturante, o Alto Paraiba e o Litoral Norte.
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municipios mais populosos destas unidades territoriais sdo Caraguatatuba no Litoral
Norte, com 100.840 habitantes, e Cunha no Alto Paraiba, com apenas 21.866 habitantes

segundo o Censo de 2010 (IBGE, 2010).

As diferencas de modelo territorial para a institucionalizacdo de regides
metropolitanas entre Campinas e Sorocaba explicam as claras diferencas entre o
desenho espacial das duas RMs. Ao passo que a RMC tem um desenho territorial mais
compativel com o fendmeno de urbanizagdo em si, os limites da RMS abrangem
diversos municipios que vdo muito além tanto da conurbacgdo do tecido urbanizado,
quanto das dindmicas metropolitanas entre alguns dos municipios que compde a
regido (BUGANZA, 2010). Como evidencia a figura 30, a RMC engloba uma area
urbanizada praticamente ininterrupta no sentido sudeste-noroeste, ao longo da
Rodovia Anhanguera entre Vinhedo e Santa Barbara d’Oeste. Os limites da RMC sdo,
de modo geral, coerentes com o tecido urbano metropolitano, que por sua vez é
estruturado claramente pelas rodovias que cortam a regido ao longo das quais,
inclusive, a area urbanizada encontra-se conurbada com municipios de outras
entidades regionais, entre Vinhedo e Louveira, municipio do Aglomerado Urbano de

Jundiai, e entre Indaiatuba e Salto, na Regido Metropolitana de Sorocaba.
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Figura 30: Mapa da Regido Metropolitana de Campinas. Elaborado pelo autor sobre Base IBGE, 2016, e imagens
aéreas de Bing Maps, 2016.

Ja no caso da RMS, como aponta a figura 31, a urbanizacdo se concentra na
porcdo norte da regido metropolitana, onde também estdo os principais eixos viarios
que cortam a regido, as rodovias Raposo Tavares (SP-270), Castelo Branco (SP-280) e
SP-75. Em comparacdo a RMC, a area urbanizada ¢ menos densa, porém também é
estruturada pelos eixos rodovidrios que conectam a regido as regides metropolitanas
de Sdo Paulo e Campinas, e ao aglomerado urbano de Jundiai. Enquanto o tecido
urbano é mais disperso e fragmentado ao longo das rodovias no sentido leste-oeste,
entre S3o Roque e Tatui (onde houve grande expansdo de condominios e loteamentos
fechados nas ultimas décadas), é mais concentrado no sentido norte-sul, justamente

entre Sorocaba, Itu e Salto.
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Figura 31 Regido Metropolitana de Sorocaba. Elaborado pelo autor sobre Base IBGE, 2016, e imagens acreas de
Bing Maps, 2016.

No texto de criacdo das regides metropolitanas estdo estipuladas as fungoes
publicas de interesse comum; planejamento e uso do solo, transporte e sistema viario
regional, habitacdo, saneamento bdsico, meio ambiente, desenvolvimento econémico
e atendimento social. Ndo ha, contudo, nenhuma disposi¢ao sobre como tais tematicas
serdo trabalhadas e se um item de interesse metropolitano se sobressairia em relacdo
aos interesses municipais. As questdes metropolitanas também acabam sendo
relegadas ao segundo plano em meio a obrigacdo de se fazer planos diretores
municipais que deliberam estritamente sobre pontos locais do municipio. E como se
as politicas urbanas ja chegassem com atraso em relacdo ao estagio do processo de

urbanizacao.

A figura da regido metropolitana pressupde em si um nivel de complexidade da
problemaética urbana impossivel de ser resolvidas por acdes setoriais em nivel local. E

al que entra o paradoxo politico e territorial das regides metropolitanas no pais, ja
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que a inexisténcia de autonomia politica para as mesmas inviabiliza que esta figura
administrativa de fato tenha poder de acdo sobre o territério, prevalecendo os
interesses — geralmente conflitantes — de cada municipio na elaboracdo de suas

politicas de forma setorial e fragmentada.

Por outro lado, ndo hda ldogica espacial aparente na criacdo das regides
metropolitanas paulistas, cada qual tendo uma configuragdo territorial que resulta
mais de desejos politico-econdémicos do que das dindmicas espaciais de urbanizacao (e
0 caso poderia ser pior, como se observa em estados como Santa Catarina e Paraiba,
que contam respectivamente com 11 e 12 regides metropolitanas, apesar de ter uma
rede urbana bem menos densa que a paulista. Tampouco a interessante articulacdo
que poderia haver do ponto de vista das politicas territoriais entre regides
metropolitanas, aglomeragdes urbanas e microrregides acabou se esvaziando a
medida que foram se proliferando as regides metropolitanas pelo Estado, ao passo
que ndo ha mais a hierarquia territorial existente entre as RMs, AUs e Microrregides.
Outrora aglomeracdes urbanas, regioes como Ribeirdo Preto e Sorocaba acabaram por
se transformar em regides metropolitanas mais por questdes politicas, podendo assim
receber maior verba do governo estadual, do que necessariamente por uma
justificativa urbana. E de se imaginar que néo tardard para que o mesmo ocorra com

as outras aglomeracdes urbanas de Jundiai ou Piracicaba.

Tal possibilidade ndo é nenhuma surpresa, e ja vinha se delineando desde o

inicio das atuais politicas de regionalizacdo do Estado de Sdo Paulo:

Com tal norteamento, a organizacéo, o planejamento e a execucdo das funcées
publicas de interesse comum traduzem uma expectativa evolutiva do quadro
territorial do Estado. Aglomeracdes urbanas podem se tornar regides
metropolitanas, assim como microrregides podem formar aglomeracdes
urbanas. Sem controle, esse processo traria sérias complicacdes. Se for
desgovernado, a deterioracdo da qualidade de vida seria quase certa. Por isso,
essas medidas manifestam igualmente uma preocupacéo preventiva (...) Regides
metropolitanas, aglomerados urbanos e microrregides. Areas muito, mais ou
menos e pouco complexas. Agora, qual o futuro das microrregides? Que
vantagens acumulardo contando apenas com fatores enddgenos? Tais lugares
poderdo desenhar o futuro mapa da exclusdo territorial paulista. (SILVA NETO,
2003, p. 8 e 14).
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Enquanto a criacdo de regides metropolitanas ocorre de maneira desregulada,
de acordo mais com o desejo politico local do que com uma diretriz integrada de
planejamento territorial, a Macrometropole Paulista tem sido reafirmada como
principal recorte de planejamento estadual por parte dos orgdos estatais. Os ultimos
documentos de planejamento da Macrometropole apontam uma nova compreensao
do territorio ndo mais como uma juncdo de metrdpoles, como era nos primeiros
estudos, mas sim de vetores territoriais de expansdo e organizacdo do tecido

macrometropolitano.

3.3. A Macrometropole Paulista e o Vetor de Desenvolvimento
Perimetral

A concepcdo da Macrometropole paulista, recorte territorial cada vez mais
evidenciado no planejamento territorial paulista atualmente, emerge em
contraposicao a regionalizacdo historica paulista organizada em torno de polos de
desenvolvimento regional. Como abordado no capitulo anterior, a formacdo de uma
complexa articulacdo urbana-regional em partes da Regido Sudeste é um fendmeno
perceptivel ha pelo menos cinco décadas, e vem sendo estudado no campo dos estudos
urbanos e regionais desde entdo. A intensificacdo do meio técnico-cientifico-
informacional e o processo de desconcentracdo da producdo industrial foi tornando
mais evidente a constituicio de uma rede interfuncional entre nucleos urbanos de

diversos portes, e a consequente necessidade de planejamento deste territdrio.

Para Milton Santos, a dispersdo da metropolizacdo é um reflexo da expansao do
meio técnico-cientifico-informacional na urbanizacio, causando um duplo processo
de concentracdo e dispersdo, metropolizacdo e involu¢do metropolitana. Ao passo que
a metropolizacdo deixa de ser um fendmeno apenas dos grandes centros urbanos ao
se difundir por regides do interior — especialmente no interior de Sdo Paulo - e criar

um “exército industrial de reserva de lugares” (SANTOS, 1994), tornando diversas
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regides propicias a acdo do capital hegemonico, hd por outro lado uma crescente

precarizacdo do trabalho nas metropoles tradicionais.

Neste contexto, Sandra Lencioni conceitua o processo de metropolizacdo no
Estado de Sdo Paulo a partir da contradi¢do entre a constituicdo de um espago
metropolizado, caracterizado pela magnitude de investimentos de capital,
desenvolvimento das atividades de servigos e sua correlata concentracdo de trabalho
imaterial, atividades de gestdo e administracdo; em contraposi¢do a um espago nao-
metropolizado, locais com menor densidade técnica e investimentos do capital. A
urbanizacdo do estado poderia ser compreendida entdo pela formacdo de uma regido
de expansdo fisica do tecido metropolitano ao redor da capital (que corresponderia ao
que hoje é a Macrometropole Paulista) e uma regido metropolizada circundante, onde
mesmo com a ndo continuidade fisica do tecido urbano prevaleceria um modo de vida
e de organizacdo produtiva tipico das metropoles. Corresponderia entdo a
homogeneizacdo espacial do que Milton Santos classificaria como as “regides
ganhadoras” e “regides perdedoras” do processo de globalizacdo e expansdo do meio

técnico-cientifico-informacional pelo Estado de Sdo Paulo (LENCIONI, 2004).
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Figura 32: Divisdo regional do espaco metropolizado. Fonte: Lencioni, 2004.

No campo do planejamento regional do Estado, o estudo da formacdo de um
territério macrometropolitano no estado de Sdo Paulo comeca na virada entre as
décadas de 1960 e 1970, primeiramente denominadas como “Sdo Paulo Exterior”. A
hipotese que se tinha no momento era de disseminacdo do modo de vida e das funcdes
metropolitanas para o entorno da Grande Sdo Paulo, a partir da desconcentracdo da
producdo industrial da capital e na criacdo de polos urbanos industriais e de servicos
no interior do estado. A metropolizacdo de algumas regides do estado estava na pauta
do planejamento territorial do estado, que previa a consolidacdo de metropoles no
interior do estado como complementariedade funcional a Grande Sdo Paulo. Havia
também a compreensdo de um fendmeno de urbanizacdo em maior escala, resultante
da desconcentracdo/expansdo urbana das duas principais nacionais, Sdo Paulo e Rio
de Janeiro, tendo como hipdtese a formacdo da “Macrometrdpole Brasileira” entre

estas duas metrépoles (SAO PAULO [ESTADO], 2001).

Em 1996 a Emplasa apresentou um estudo sobre o Complexo Metropolitano

Expandido (CME), conceito que ja vinha sendo utilizado como o territorio fruto da
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“expansdo funcional e de ofertas da Regido Metropolitana da Grande Sdo Paulo”.
Neste caso, mantinha-se como ideia-chave a expansdo das funcdes metropolitanas da
capital para o interior do estado, mais precisamente para uma area quadrangular
entre Campinas, Sdo José dos Campos, Santos e Sorocaba, com a capital no centro. A
organizacdo do CME foi hierarquizada de acordo com a multiplicidade e

complexidade de func¢des urbanas e econdmicas em unidades regionais componentes:

e Formacgdes Metropolitanas Nucleares: Grande Sdo Paulo e RMs de
Campinas e Baixada Santista (estas duas, as primeiras regides
metropolitanas instituidas apos a da capital, respectivamente em 1996 e

2000);

e Formacgdes Protometropolitanas Associadas: AU de Sorocaba e Vale do

Paraiba.

e Unidades Regionais Intersticiais ou Perimetropolitanas: AU de Jundiail e

Microrregides de Sdo Roque, Bragantina, Alto Paraiba e Bocaina.

e Unidades Regionais Homogéneas Perimetropolitanas Organizadas pelo
Pélo Metropolitano: Microrregides de Circuito das Aguas, Mantiqueira e

Litoral Norte.

Esta hierarquia revela o pensamento sobre o territério a partir da dindmica
urbana e econdmica, com o processo de macrometropolizacdo nucleado pelos quatro
polos ao redor da capital, Campinas, Santos, Sorocaba e Sio José dos Campos (estas
duas ultimas que entdo eram aglomeragdes urbanas e ndo regides metropolitanas
como hoje). Entre estes polos se localizariam as dreas intersticiais de
perimetropolizagdo, que ao longo do processo de expansdo urbana conformariam o
tecido urbano macrometropolitano. E por fim, as unidades organizadas pelo polo

metropolitano, locais cuja dindmica social e econdmica estaria, segundo esta
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concepcdo de gestdo territorial, centrada na atividade turistica sustentada pelos

turistas originados principalmente na RMSP.
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Figura 33: Estudo preliminar sobre a formacdo do Complexo Metropolitano Expandido. Fonte: Acervo Emplasa,
1995,

E evidente o cardter economicista desta formulacdo regional. O proprio
documento estipula o CME como um “objeto da acdo de comunicacgdo e ‘marketing’ do
sistema metropolitano”. E mais, o CME é considerado como uma “territorialidade util”,
no qual o governo poderia “organizar sua acdo tendo em vista sustentar a
competitividade e promover o polo em sua maior abrangéncia funcional, de fatores, e
territorial (SAO PAULO [ESTADO], 2001). Em outras palavras é o Estado, através de
uma acdo de planejamento territorial, promovendo a competicdo econdmica entre 0s
lugares, com o exercicio de planejamento urbano e regional voltado para organizar o

espaco em funcdo das condic¢des de fluxo e acumulacdo de capital.
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J& o conceito de Macrometropole Paulista (MMP) aparece nos documentos de
planejamento do Estado de Sdo Paulo em 1993, durante o governo Fleury, a partir de
um estudo que definia uma vasta area de influéncia metropolitana nucleada por trés
metropoles, Sdo Paulo, Campinas e Baixada Santista. Juntamente com outras
aglomeracdes urbanas e microrregioes, este vasto territorio constituia a Regido de
Planejamento de Interesse Metropolitano ou Macrometrdpole Paulista. Diferentemente
do conceito de Complexo Metropolitano Expandido, definida pela expansdo da
metropolizagdo da capital para algumas regides do interior, a visdo da
Macrometropole era da conformacdo de um fendmeno urbano-regional composto
pela articulacdo entre aglomeragdes urbanas de diversos portes que tendiam a
homogeneizacdo de seus processos econdémicos e sociais, tipicamente metropolitanos
(EMPLASA, 1993; NEGREIROS, 2010):

Assim, o territério da MMP néo pode ser compreendido como simples resultado
da delimitacdo das quatro Regides Metropolitanas, trés Aglomeracdes Urbanas e
duas Microrregies que a integram. Trata-se, como se propde no ambito do PAM,
de uma designacdo territorial atribuida a uma area de interesse do planeja
mento macrometropolitano do Estado. E, nesse sentido, é concebido ndo apenas
como um ente fisico-espacial, geografico ou econémico, mas, também, como uma
construcdo geopolitica, na medida em que compde um territério cuja

configuracdo é baseada em critérios e conceitos técnicos incorporados pelo
governo do Estado (EMPLASA, 2015b, p. 22).

A partir de 2010, durante o governo de Geraldo Alckmin, a Macrometropole
Paulista voltou a estar na pauta da politica estadual. Reconheceu a formacao do que se
chamou de “extensa regido urbana derivada da interiorizacdo do desenvolvimento
econdmico e desconcentracdo produtiva e populacional da Regido Metropolitana de
Sao Paulo (RMSP)”, cuja “a conurbacdo entre municipios s6 ndo se completou pela
presenca de areas protegidas e pela existéncia de barreiras fisicas” (EMPLASA, 2015b,
p- 16). A caracterizacdo do territorio macrometropolitano neste momento foi mais
abrangente do ponto de vista socioespacial, classificando-o em dreas de urbanizagao
consolidada com altos niveis de infraestrutura e servicos urbanos, areas favelizadas
com elevado grau de vulnerabilidade social e a formacao de novas periferias urbanas,

onde se proliferam loteamentos e condominios fechados.
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Ao longo do tempo os limites da MMP foram se alterando de acordo com as
mudancas na organizacdo das regidoes do estado, com a criacdo e alteracdo de regides
metropolitanas, aglomerac¢oes urbanas e microrregides, como demonstra a figura 34.
Os que mais diferem entre si sdo os desenhos da Macrometrépole de 2003, que
correspondia aos principais eixos de expansdo da area urbanizada, com o atual, que
corresponde a area total das regides metropolitanas de Sdo Paulo, Campinas, Baixada
Santista, Sorocaba, Vale do Paraiba e Litoral Norte, das aglomeracdes urbanas de

Jundiai e Piracicaba e da microrregido Bragantina.

Tais alteracdes refletem uma mudanca no entendimento da expansdo urbana-
regional. Em 2003 considerava-se como Macrometrdopole a expansdo linear da
metropole paulistana através dos dois eixos viarios mais importantes historicamente,
as rodovias Anhanguera em direcdo a Campinas, e Dutra em direcdo ao Vale do
Paraiba. O atual desenho macrometropolitano abrange o fenémeno urbano-regional
em sua maior complexidade de articulagbes, expresso pelos diversos vetores de
expansdo pelo interior que ndo necessariamente conectem-se a capital, como por
exemplo as rodovias SP-75 entre Campinas e Sorocaba e Dom Pedro entre Campinas e

o Vale do Paraiba.
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Figura 34: Limites da Macrometropole Paulista em 2003 e 2017. Fonte: FElaborado pelo autor, com base
cartogrdfica de IBGE, 2016, e indicadores de Emplasa, 2010

Ha uma énfase clara no sistema de fluxos e infraestruturas de circulacdo como
elementos de organizacdo da rede urbana, e a consequente relacdo com um padrao
morfologicamente disperso de urbanizacdo. Reconhece o papel das rodovias como
estruturadoras da conurbacdo urbana e elementos que simultaneamente interligam e
seccionam o territdrio, organizando uma rede entre diversos pontos nodais urbanos:

E um territério organizado por um novo padrdo de urbanizacgdo — a extensiva -,
onde sdo ultrapassados os limites fisicos municipais e metropolitanos. Nele
ocorrem fluxos e sistemas de servigcos que se organizam em rede. Ou uma rede

de redes: um sistema urbano pluriarticulado de habitacdo, producao,
infraestrutura, servigos e equipamentos publicos e privados (EMPLASA, 2014).

A morfologia urbana da MMP apresenta, no entanto, uma heterogeneidade e
diversidade de situacdes entre suas distintas regides metropolitanas, para nao
mencionar as especificidades internas de cada RM. A RMSP é caracterizada por um

nucleo metropolitano compacto e com elevado nivel de polariza¢do urbana. A RMC,
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por sua vez, € a que claramente apresenta o tecido urbano mais polinuclear, a partir
da formacdo de diversas centralidades wurbanas dispersas pelo territorio
metropolitano. Ja a Baixada Santista apresenta mancha urbana compacta e densa ao
longo da faixa litoranea, ao passo que a RMVPLN é marcada pela urbanizacdo linear

ao longo da Rod. Pres. Dutra.

ya

E clara a concentracdo demografica e econdmica na Macrometrdpole, onde
apesar de corresponder a apenas 21% da area total do estado, localizam-se 50% da
area urbanizada, 74% da populacdo e 83% do PIB estadual (EMPLASA, 2016). Isto
contando com os atuais limites da Macrometropole, que devido aos atuais arranjos
espaciais das regides metropolitanas mais recentes abarca areas de menor relevancia
demografica e urbana como as regides de Itapetininga e do Alto Paraiba.
Considerando os limites da Macrometrdpole em 2003, que correspondem aos vetores
com maior densidade urbana, essa propor¢do seria mais relevante, respondendo por
aproximadamente 12% da area, 71% da populacdo e 78% do PIB estadual (SEADE,
2010).

Neste contexto a Macrometropole Paulista parece ser a aposta do Governo do
Estado para atracdo de investimentos de capital privado, tendo as infraestruturas de
transporte e comunica¢do como a chave principal deste processo. Na pratica, o que é
chamado de planejamento macrometropolitano tem mais feicdo de estratégia de
marketing do governo estadual, atuando como uma empresa competindo no mercado

capitalista, o que fica claro nos proprios documentos oficiais:

As redes sdo a base da contemporaneidade e a condicdo de realizacdo da vida
socioecondmica. Por suas caracteristicas, a Macrometrdpole é uma regido de
interesse estratégico para assegurar a competitividade e a projecdo econdmica
do Estado de Sdo Paulo e, até mesmo, a do Pais no cendrio internacional.
Portanto, priorizar a melhor funcionalidade desse territério, por meio da
execucdo de projetos e acOes articulados que garantam sua qualidade e
competitividade, pode ter impacto significativo sobre as demais regides do
Estado e, consequentemente, na vida das pessoas. Isso pela capacidade de
arraste derivada de suas dindmicas economica e urbana (EMPLASA, 2015a).
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A “conectividade territorial, competitividade econémica e infraestrutura de
desenvolvimento da Macrometropole Paulista” é um dos itens que pautam o Plano de
Acdes da Macrometropole Paulista (PAM), com o objetivo de enfocar “algumas
dimensdes setoriais do desenvolvimento que respondem pelas condi¢des de
conectividade e competitividade econémica do territdrio e que podem garantir que a
regido continue bem situada nas decisdes de localizagao de investimentos produtivos”
(EMPLASA, 2015b, p. 37). Questdes como logistica, infraestrutura de transporte e

telecomunicacdo sdo fatores esséncias, neste entendimento, para a competitividade da

MMP na atracdo de investimentos produtivos.

Este modelo de desenvolvimento entra em contradicdo com a propria leitura
das desigualdades sociais na Macrometrdpole, que apontava a necessidade de um
planejamento abrangente e wunificado do territorio. O atual modelo de
desenvolvimento econdémico no qual o Estado atuaria como provedor de
infraestrutura para potencializar a acdo da iniciativa privada, tende a ampliar as
desigualdades tanto entre as regides como no espaco intra-metropolitano, que o
proprio planejamento cita como wuma das principais problematicas da
Macrometrdpole. Os diferentes discursos dentro de um unico documento evidenciam
o descompasso entre as diferentes secretarias e Orgdos do governo estadual,
especialmente, no caso, entre os orgdos de planejamento e a Secretaria de
Desenvolvimento Econdmico, Ciéncia e Tecnologia e a Secretaria de Logistica e

Transportes.

A Macrometrdpole Paulista parece ser atualmente — e vem sendo ha duas
décadas - o unico esfor¢o de organizacdo regional feito pelo estado de Sdo Paulo,
demonstrando a preocupacdo quase que exclusiva das politicas publicas com a
preparacdo de regides economicamente mais competitivas. Tende-se assim a acentuar
as assimetrias regionais entre os locais que fazem parte desta politica territorial de
competitividade econdmica e as outras regidoes do estado que ficam a margem deste
planejamento. E mesmo dentro da Macrometropole existem os locais — ou melhor,

alguns eixos territoriais, como o0 objeto desta pesquisa — que recebem mais atengao do
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planejamento do estado, pensados como 0s espacos com maior potencial para o
desenvolvimento da atividade produtiva e, por isso, sdo 0os que claramente recebem
maior quantidade de investimentos publicos em infraestruturas que possibilitem seu
desenvolvimento econdémico.
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Figura 35: Vetores Macrometropolitanos de Desenvolvimento. Fonte: EMPLASA, 2015a.

Estas assimetrias regionais ficaram ainda mais evidentes no recente plano de
expansdo da Macrometropole Paulista, o “Plano de Acdo da Macrometropole Paulista
2013-2040: O futuro das metropoles paulistas”, no qual foram setorizados os Vetores
Macrometropolitanos de Desenvolvimento, como mostra a figura 35 (EMPLASA,
2015a). Sob esta nova diretriz de planejamento, o territério paulista passou a ser
concebido como uma rede de fluxos, estruturado pelas infraestruturas de circulacao
de pessoas, bens e mercadorias. Dai a classificacdo da Macrometrépole em seis
vetores: (1) Vetor de desenvolvimento perimetral (entre Sorocaba, Campinas, Sdo José
dos Campos e Sao Sebastido), (2) Vetor metropolitano de Sdo Paulo, (3) Vetor de

desenvolvimento do Vale do Paraiba (ao longo da rodovia Pres. Dutra), (4) Vetor de
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corredor de exportacdo (entre o planalto e o porto de Santos), (5) Vetor de
desenvolvimento Bandeirantes (eixo ao longo da rodovia dos Bandeirantes, entre Sdo
Paulo, Campinas, Rio Claro e Piracicaba), e (6) Vetor de desenvolvimento Sorocaba

(eixo ao longo da rodovia Castello Branco, entre Sdo Paulo e Sorocaba.

A estipulacdo de vetores lineares de desenvolvimento ao mesmo tempo
legitima as consequéncias das politicas de interiorizacdo da producdo industrial
durante o século XX, sob o paradigma de gestdo territorial dos polos industriais
regionais, e aponta os novos caminhos de planejamento territorial agora com foco nas
infraestruturas de circulacdo e escoamento de mercadorias. Como aponta o trabalho
de Tavares (2018), a conformacdo de vetores territoriais de expansdo econodmica e
urbana estd diretamente relacionada as acdes historicas da politica paulista entre
1910 e 1980 de construcdo de rodovias e de implantagdo de distritos industriais nos
polos regionais do Estado:

Os polos urbanos ndo equilibraram o desenvolvimento, mas concentraram o
crescimento. J& as rodovias assumiram um papel preponderante no
direcionamento da urbanizagdo, pois consolidaram vetores de propagacdo de
novas frentes de expansdo da atividade produtiva. A partir da polarizacdo da
capital, a infraestrutura rodovidria reforcou a economia de escala e a

importancia da propria capital e seus arredores, induzindo uma controlada
interiorizagdo da atividade industrial. (TAVARES, 2018, p. 363)

Embora representem uma estratégia distinta de regionalizacdo, os Vetores de
Expansdo da Macrometrdpole Paulista se relacionam diretamente com o paradigma
anterior de planejamento territorial ao se estabelecer justamente nas vias que
ligavam os principais polos de desenvolvimento regional. Mesmo a Macrometrépole ja
sendo um territorio privilegiado na concentracdo de capitais, delineia-se desta forma
0s eixos — e néo as regides - de maior concentracio econémica e demografica®. Ao se
delinear os vetores de expansdo ao longo das rodovias que ligam as regides de maior

desenvolvimento, e ndo através de, por exemplo, a Rodovia Ferndo Dias (BR-381), ou

% Como aponta a figura 35, os vetores de expansdo foram delineados ao longo das rodovias que interligam a
capital a Campinas, Sorocaba, Vale do Paraiba e Baixada Santista, e ao longo de algumas ligagbes entre estes
pOlos regionais; entre Campinas, Sorocaba, Vale do Paraiba e porto de Sdo Sebastido, e entre Campinas,
Piracicaba e Limeira.
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da Rodovia Regis Bittencourt (BR-116), enfatiza-se a concentracdo econdmica e
demografica do Estado em determinados vetores especificos associados as conexdes

internas paulistas, omitindo algumas das principais ligacdes interestaduais.

O eixo territorial Campinas-Sorocaba faz parte do que a Emplasa denomina
como Vetor de Desenvolvimento Perimetral da Macrometrépole (VDP), um arco
diagonal no entorno da Grande Sdo Paulo, entre Sorocaba, Campinas, Sdo José dos
Campos e Sao Sebastido. Segundo o Plano de A¢do da Macrometropole Paulista, este
vetor é apontado como o de maior potencial na atracdo de investimentos econémicos,
especialmente nos setores de alta tecnologia, devendo “contribuir para apoiar os
processos de difusdo de inovagdo tecnoldgica e geracdo de conhecimento, ampliando a
competitividade sisttmica da economia regional e o poder de atracdo de
investimentos”:

A natureza da producdo desses segmentos - de alto valor agregado e de
alta/média intensidade tecnoldgica — requer agilidade nos fluxos de importagéo e
exportacdo, que estardo garantidos pela conexdo com o porto de Sdo Sebastido e
com o aeroporto de Viracopos. A estruturacdo desse “arco” resultard na

configuracdo de um novo vetor — agora perimetral — de desenvolvimento do
territério da MMP. (EMPLASA, 2015a, p. 23)
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Figura 36: Vetor de Desenvolvimento Perimetral da Macrometropole Paulista. Fonte: Emplasa, 2015.

E claro o destaque para as infraestruturas de circulacfio territorial como
elementos que colocam o VDP na vanguarda do planejamento econdmico-territorial
macrometropolitano. Tanto o Aeroporto Internacional de Viracopos como o porto de
Sao Sebastido - que conta com um projeto que prevé o crescimento de trés vezes em

drea construida e oito vezes em capacidade operacional®® - sdo vistos,

% Recentemente, em setembro de 2018, foi langado o Plano Mestre do Complexo Portudrio de Sdo Sebastido,
pelo Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo (MTPA), Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) e
Laboratdrio de Transportes e Tecnologia (LABTRANS). Este Plano Mestre prevé investimentos macigos na
ampliagéo da capacidade de armazenamento de mercadorias, pétio de triagem e docas de escoamento de
produtos, com prazo de execucdo até 2022. Também se menciona as obras vidrias que ja estdo em etapa de
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respectivamente, como 0 aeroporto e porto com maior potencial de crescimento no
transporte de mercadorias e que, interligados por uma avanc¢ada infraestrutura
rodoviaria, sdo conectados rapidamente aos principais mercados produtivos e
consumidores do pais. Em relacdo a infraestrutura rodoviaria, as rodovias Santos
Dumont, Dom Pedro e Tamoios sdo 0s principais responsaveis pelos fluxos neste vetor,
conformando alguns centros logisticos multimodais onde ha o cruzamento com linhas
ferroviarias, em Sorocaba, Campinas e Sdo José dos Campos. Além do sistema de
circulacdo ha uma crescente presenca de centros de pesquisa e universidades,
especialmente na regido de Campinas, e a localizagao de industrias de alta tecnologia
em Sorocaba, Campinas e Sido José dos Campos. Reforca, portanto, a relevancia
historica destes trés nucleos urbanos no processo de ocupacdo do territério e

desenvolvimento econdmico do estado.

by

A diretriz para o VDP responde a saturacdo do atual principal eixo de
exportacio do  Estado, que corresponde aos sistemas rodovidrios
Anhanguera/Bandeirantes e Imigrantes/Anchieta entre Campinas, a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo e o porto de Santos. A fluidez deste eixo territorial entre
Campinas e Santos tem sido cada vez mais comprometida por fatores como a
ocupacdo urbana ao longo das margens das rodovias, a grande concorréncia do
trafego de passageiros — especialmente em periodos de férias e feriados prolongados -,
e as poucas possibilidades de expansao e adequacdo do porto de Santos as tecnologias
mais modernas de transferéncia de mercadorias e de atracacdo de navios, 0 que
frequentemente causa longos filas de caminhdes esperando para o descarregamento

em periodos de grandes colheitas.

Ou seja, a constituicdo do VDP como um eixo integrado de planejamento
territorial corresponde a necessidade de se elaborar uma alternativa a atual logistica

do Estado, por isso a elaboracdo de um vetor produtivo-logistico que ndo passe pela

conclusdo, com a duplicacdo da Rodovia dos Tamoios que interfiga Sdo Sebastido ao interior do Estado, e a
rodovia do Contorno, que conecta a rodovia dos Tamoios diretamente ao complexo petrolifero e portudrio da
cidade. Mais detalhes do documento em:
http.//www. transportes. gov.br/images/SNP/planejamento_portuario/planos mestres/versao completa/pm31.pdf
Acessado em 22 de dezembro de 2018.
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Grande Sao Paulo. Este fato contrasta com a expansao territorial histérica do estado
de Sdo Paulo, caracterizada pela formacdo de eixos inter-regionais de
desenvolvimento que partiam da capital para o interior, como no caso dos vetores de
desenvolvimento Bandeirantes, entre Sdo Paulo e Campinas, e Vale do Paraiba.
Reconhece-se entdo ser este um:
(...) novo vetor de desenvolvimento econdémico, interno a MMP, que, embora
permaneca ancorado no tamanho da economia da RMSP, ganha cada vez mais

importdncia e estabelece interfaces relativamente autébnomas de
desenvolvimento entre as regides por ele conectadas (EMPLASA, 2015a, p. 25).

Na hipotese de, como afirmado anteriormente, a Macrometropole Paulista ser a
principal aposta para o crescimento econémico estadual, o Vetor de Desenvolvimento
Perimetral é o eixo no qual essa politica territorial se concretizaria de maneira mais
evidente. Enquanto os outros vetores de planejamento tém como foco a organizagao
da ocupacdo urbana e das infraestruturas territoriais consolidadas, o VDP é o eixo
estruturante do “novo” desenvolvimento produtivo, especialmente voltado para os

novos setores produtivos de alta tecnologia e a atividade logistica.

Os planos para a formacdo deste vetor ficam mais claros com a quantidade de
investimentos estatais neste arco perimetral, como a expansdo do Anel Vidrio de
Campinas, a duplicacdo da rodovia Tamoios (a duplicacdo do trecho de planalto foi
entregue em 2014, e o trecho de serra encontra-se em obras com um custo de
aproximadamente R$ 3,0 bilhdes) e o constante investimento na expansdo do porto de
Sao Sebastido. Se durante a segunda metade do século XX o vetor territorial formado
pelas rodovias Anchieta/Imigrantes e Anhanguera/Bandeirantes - entre o porto de
Santos, Sdo Paulo e Campinas em direcdo a “Dorsal Paulista” - foi o principal eixo de
investimentos publicos e de desenvolvimento econdmico, 0 arco territorial entre
Sorocaba, Campinas, Sdo José dos Campos e Sdo Sebastido anuncia-se como tal neste

inicio de século XXI.

Sao diversos os projetos e obras na infraestrutura do Vetor Perimetral, segundo

o Plano de Ac¢des da Macrometropole Paulista. Dentre elas destacam-se:
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Na RMVPLN:

Modernizacdo e ampliacdo do porto de Sao Sebastido; Contorno de
Caraguatatuba e de Sdo Sebastido;

Duplicacdo da Rodovia dos Tamoios; Organizacdo do retroporto de Séao
Sebastido no planalto, para cargas conteinerizadas;

Plataforma logistica remota em Sdo José dos Campos (porto
seco/rodovia/ferrovia/aeroporto);

Implantacdo do quarto aeroporto da MMP em Sao José dos Campos, integrado
ao Trem Regional Sdo Paulo-Sao José dos Campos e a plataforma logistica —

2040.

Na RMC:

Contorno norte de Campinas, ligando as Rodovias Dom Pedro I, Anhanguera e
SP304.

Duplicacdo da SP324, da Rodovia Anhanguera até Viracopos.

Plataforma logistica remota de Campinas (rodovia/ferrovia/aeroporto).
Expansdo do aeroporto de Viracopos.

Terminal Integrado de Carga e Passageiros de Viracopos (TICPV), dotado de
integracdo com o trem regional Sdo Paulo-Campinas — 2020.

TICPV integrado a ligacdo férrea com o porto de Sdo Sebastido — 2040.

Ampliacdo da ligacdo Indaiatuba- Sorocaba.

Na RMS:

Plataforma logistica remota de Sorocaba (rodovia/ferrovia).

Trem regional (de passageiros) Sorocaba — Campinas — 2040.

Ao longo do Vetor de Desenvolvimento Perimetral:
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Nova ferrovia para cargas de alto valor agregado — unitizadas e de passageiros:
Sorocaba-Campinas, Campinas-Sao José dos Campos.
Implantacdo do trem de alta velocidade (TAV): Rio de Janeiro, Sdo José dos

Campos, Sdo Paulo, Campinas.
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Figura 37: Localizagdo das principais obras /nfraestrutu/s no Vetor de Desenvolvimento Perimetral. Elaborad
pelo autor, 2018.

Como é comum em diversas obras de infraestruturas divulgadas no pais,
muitas destas podem levar muito tempo para serem executadas, ou mesmo nunca
saiam do papel. Dentre as que atualmente estdo em execugdo destaca-se a duplicagao
do trecho de Serra do Mar da Rodovia dos Tamoios, uma obra de grande magnitude de
investimentos (R$ 2,8 bilhdes em uma série de tuneis, semelhante ao realizado na
Rodovia dos Imigrantes, com previsdo de conclusdo para o ano de 2020) para
aumentar a quantidade de fluxos em dire¢io ao porto de Sdo Sebastidio (SAO PAULO
(ESTADO), 2017). Da mesma forma a ampliacdo do porto de Sdo Sebastido ja se
encontra em estagio avancado de projeto (esperando atualmente as concessdes
ambientais para o inicio de sua construgdo), assim como o aeroporto de Viracopos ja

teve concluida a primeira fase de expansao.

A construcdo deste conjunto de obras infraestruturais tende a expandir a
estrutura produtiva deste vetor. Como aponta a tabela abaixo, apesar de representar
apenas pouco mais de 11% do total da populacdo do Estado, as regides metropolitanas

de Campinas, Sorocaba e Vale do Paraiba e Litoral Norte (que sdo as trés principais
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regides que compdem o VDP) somadas apresentam numeros econdmicos bastante

expressivos.

Tabela 6: Relacdo proporcional entre a populacdo e dados econémicos das trés regides metropolitanas que
compbem o Vetor de Desenvolvimento Perimetral e o Total do Estado de Sdo Paulo (SEADE, 2018)

VAF -

. VAF - Equip.
Localidade Populacao | PIB total YAF || ter Ndas el Ndas Eqw_p., e Eletronicos e
nddstria | exportagdes |importacdes |escritorio e d :
q e comunic.
inform.
Rl ES 3.021.313| 173.002 45.766 3.854.670 12.015.869| 1.049.966 3.740.950
Campinas .021. : . .854. .015. .049. .740.
RM. de 1.826.376 88.938 20.385 2.033.961 3.610.523 925.911 500.121
Sorocaba e ' ' U T ’ ’

R.M. do Vale
do Paraiba e| 2.425.293( 102.603 35.888 8.768.400 11.586.045| 1.058.961 413.363
Litoral Norte

Total do
Estado de S&o|43.046.555/1.939.890| 356.649 51.699.458 63.841.322| 6.593.290 7.287.073
Paulo

Participagao
das trés RMs
no total do
Estado

11.80%| 18.70%| 28.61% 28.63% 42.62% 46.02% 63.87%

Fonte: SEADE, 2018
* Todos os dados economicos em milhares de reais.

** Dados de 2015 para o Produto Interno Bruto, Valor Adicionado Fiscal das Indstrias e Valores de exportagéo e
importacéo.

** Dados de 2017 para Populagdo, VAF de equipamentos de escritdrio e informdtica e de equipamentos
eletrénicos e de comunicacdo

O destaque vai para os setores produtivos de maior inovacao, que representam
grande quantidade de receita e impostos arrecadados pelos municipios. O Valor
Adicionado Fiscal do setor de “Maquinas para Escritério e Equipamentos de
Informatica Material Eletronico” das trés regides metropolitanas juntas representa

mais de 46% do total do Estado de Sdo Paulo, enquanto a proporcdo de Equipamentos
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de Comunicacdes é de quase um terco do total do Estado. Tal preponderancia nos
setores mais modernos se reflete também em um alto indice de importacdes, visto que
estes setores produtivos requerem maior importacdo de matéria-prima especializada,

representando entdo 42,62% do total de valores importados no estado.

Ao contrdrio do que apontava o senso comum a partir da virada do século, ndo
houve a perda de peso da industria no desenvolvimento econémico. O que de fato se
verifica é uma alteracdo no perfil industrial dominante, com evidente orientacdo aos
investimentos que beneficiam os setores produtivos de maior tecnologia, afim de se
ajustarem as demandas de competitividade exigidas pelo atual paradigma produtivo.
Ao passo que outros setores mais tradicionais da industria, como a metalurgia,
tiveram uma queda notavel no seu valor de mercadorias produzidas nas ultimas duas

décadas, os setores mais modernos tém crescido de forma estavel neste vetor.

Da mesma maneira, a tendéncia a formacdo de um corredor de producdo e
escoamento de mercadorias, focado nos setores mais modernos da industria,
corresponde as teorias de reestruturacdo da cadeia produtiva que afirmavam a
tendéncia a uma nova reconcentracdo das estruturas produtivas apos a fase de
desconcentracdo geografica que marcou a economia mundial a partir da década de
1970. Assim, a aparente fragmentacdo da cadeia produtiva e da urbanizacdo, na
verdade respondem por uma nova concentracao, desta vez ndo mais vinculada a um
ponto territorial especifico, mas sim a vetores lineares regionais que reunem
simultaneamente as melhores condi¢cdes para a produtividade e fluidez territorial,
correspondendo a dindmicas de reconcentracdo econdmica prenunciadas nas ultimas

décadas do século XX (BENKO, 1999; LIPIETZ, 1988).

Assim deriva o reconhecimento por parte do planejamento territorial estadual
da potencialidade do Vetor de Desenvolvimento Perimetral. Ao mesmo tempo, este
eixo territorial interliga regides de destaque historico no processo de desconcentracao
industrial durante o século passado, tendo reunido importantes parques industriais
no periodo e regides que contam com importantes centros de pesquisa e producdo de

conhecimento, como a Unicamp, CPqD (Centro de Pesquisa e Desenvolvimento em
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Telecomunicacdes), Laboratorio de Luz Sincroton, o CIATEC (Companhia de
Desenvolvimento do Polo de Alta Tecnologia de Campinas), o Parque Tecnoldgico de
Sdo José dos Campos, entre outros. E, mais importante, possui uma das mais
avancadas estruturas de circulacdo intermodal (aeroporto, rodovias, porto e, em

projeto, ferrovias) no pais.

A consolidacdo de um corredor produtivo também se faz sentir nas taxas
elevadas de crescimento urbano e populacional nestas regides, especialmente ao
longo da rodovia SP-75 entre Campinas e Sorocaba, regides que possuem condicdes
topograficas mais favoraveis a expansdo urbana em relagdo ao restante do VDP. Entre
2001 e 2014 houve o crescimento de aproximadamente 90km? de area urbana ao
longo deste eixo viario, o que representa quase 50% de crescimento em relacdo ao
total do tecido urbano existente até entdo nos municipios cortadas por esta rodovia
(Itu, Salto, Indaiatuba e partes de Campinas e Sorocaba), ao passo que o aumento
demografico no mesmo periodo foi de apenas 34,6%. Estes indicadores reiteram a
atual tendéncia a expansdo urbana por meio de tipologias fragmentadas e
socialmente segregadas, como os condominios e loteamentos residenciais fechados e
os shopping-centers, tipologias de menor densidade habitacional e construtiva, que
atendem especialmente as demandas de mercado em um contexto de maior atracao

de mao-de-obra qualificada.

Tais caracteristicas também reforcam as tendéncias ao crescimento da
urbanizacido dispersa e fragmentada, sobretudo mais presente nos contextos de
consolidagdo de “tecnopolos” (ASCHER, 2010). Em pequena escala, este fendmeno se
assemelha a formacdo de um “mosaico” de pequenos nucleos urbanos encerrados
dentro dos préprios muros, segmentados do restante do tecido urbano, relacionando-
se diretamente com o espaco regional/macrometropolitano através do acesso direto ao
sistema rodovidrio inter-regional. Em uma escala mais ampla, este fendmeno induz a
formacdo de um corredor de urbanizagdo quase ininterrupta devido a conurbacdo
entre estes fragmentos urbanos. Esta é, portanto, a forma predominante da

urbanizacdo associada a formacdo dos vetores de desenvolvimento econdmico,
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quando tanto as novas tipologias produtivas/logisticas quanto as residenciais e
comerciais que as seguem, localizam-se prioritariamente ao longo das rodovias
atraidos pelas multiplas possibilidades de circulacdo e acesso ao espaco da

Macrometrdpole como um todo.

No que tange especificamente a dimensao espacial do processo de urbanizacao,
€ 0 eixo entre Sorocaba e Campinas que tende a ser o principal vetor de expansao
urbana dentro do Vetor de Desenvolvimento Perimetral. Devido as caracteristicas
ambientais, hidricas e de relevo, o vetor entre Campinas e Sdo José dos Campos (area
com 0s principais reservatorios de recursos hidricos do estado), e entre esta ultima e
Sdo Sebastido (trecho de Serra do Mar, drea montanhosa de prote¢do ambiental)
apresentam menor potencial para a ocupacdo urbana. Ja o eixo entre Campinas e
Sorocaba apresenta as condigdes ideais, com relevo plano e grandes extensdes de area

para a expansdo urbana.
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4. Disputa pela producao do espaco no Corredor Urbano

Campinas-Sorocaba

4.1. Expansao industrial e logistica no Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba

A evolugdo das infraestruturas de transporte nas regides de Campinas e
Sorocaba, associada a localizacdo proxima ao maior mercado consumidor do pais, tem
induzido ao crescimento de atividade logistica e de setores industriais modernos, mais
dependentes do transporte de pecas e mercadorias no processo de producdo. Tais
tipologias urbanisticas vém se tornando cada vez mais protagonistas no processo de
expansdo urbano-regional, especialmente na disputa por territorios tradicionalmente

considerados periféricos.

A concentracdo econdémica nestas regides — bem como em toda a extensdo da
Macrometrdpole Paulista — ocorreu mediante o continuo investimento estatal em
infraestrutura desde a segunda metade do século XX. A alta densidade de rodovias
entre Campinas e Sorocaba e a expansdo do Aeroporto Internacional de Viracopos em
Campinas sdo fatores centrais na formacdo contemporanea de um corredor industrial
de alta tecnologia entre as duas regides. A concentracdo de multinacionais asiaticas
rendeu a alcunha de “corredor asiatico” por érgaos de imprensa da regido, devido a
concentracdo de multinacionais japonesas, sul-coreanas e chinesas neste vetor
territorial (considerando outros municipios das RMs de Campinas e Sorocaba), como a
Toyota, Hyundai, Honda, Stanley, Sumitomo, LG, Samsung, Huawei, Lenovo, ZTE, C] e

Ajinomoto (LEITE, 2013).
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Figura 38: Areas determinadas para a ocupacdo industrial seqgundo o macrozoneamento dos municipios do
Corredor Urbano Campinas-Sorocaba. Elaborado pelo autor em 2018, sob base cartogréfica de IBGE, 2016.

A partir da andlise e sintese dos documentos de planejamento em nivel
municipal, como o plano diretor e o macrozoneamento de cada municipio, foi
elaborado o mapa da figura 38, que exibe a sintese das areas estipuladas para a
ocupacdo industrial em cada municipio. Este indicador é importante por demonstrar
como cada municipio compreende quais partes dos seus territorios sdo mais atrativas

147

a ocupacao industrial®’. Como se observa no mapa, a partir da demarcacdo de cada

% No caso de Campinas foi considerado apenas as areas proximas a rodovia SP-75, ja que ha ocupacdo industrial
ao longo da maior parte das diversas rodovias que cortam o municipio, especialmente da Rodovia Anhanguera
(SP-330). O recentemente novo Plano Diretor do Municipio define como “"Macrozona Macrometropolitana” as
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municipio, quase que a totalidade das margens da rodovia SP-75 é determinada como
area de ocupacdo industrial, além das margens da rodovia Castelo Branco entre
Sorocaba e Itu, o entroncamento entre a SP-75 e a rodovia do Ag¢ucar em Salto e Itu, e

0 entorno do aeroporto de Viracopos em Campinas.

Praticamente todas as dareas livres nas margens da rodovia SP-75 foram
determinadas como areas de ocupacdo industrial nos planos diretores de cada
municipio do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, com a excecdo, € claro, das faixas
lindeiras ja ocupadas por tecidos urbanos tradicionais consolidados. Destaca-se
apenas um pequeno trecho da rodovia no municipio de Salto, que é a principal
reserva de terras onde tém se implantado loteamentos e condominios fechados
residenciais no municipio. Assim, todo o eixo linear da rodovia entre Sorocaba, Itu e
Salto foi definido como area de ocupagdo industrial, bem como uma grande area nos
limites entre Salto e Indaiatuba. Em Campinas ha o estimulo a ocupacdo industrial e
logistica na Macrozona 7, aproveitando-se do potencial que tem o Aeroporto
Internacional de Viracopos em conjunto com as rodovias e ferrovias existentes e

planejadas para acessar o aeroporto.

No caso de Indaiatuba ndo foram encontradas diretrizes especificas para as
vertentes de expansdo urbana do municipio. No entanto, a leitura da expansao
urbana recente, e o documento de zoneamento com 0s usos existentes no municipio,
indicam que a ocupacdo industrial predomina na por¢ao sudoeste na direcdo a divisa
com Salto, junto a rodovia SP-75, onde atualmente existem diversos bairros industriais

e logisticos na cidade.

Em relacdo a ocupacdo industrial recente, Indaiatuba e Sorocaba sdo os
municipios que se destacam no CUCS. Como aponta a tabela 7, as duas cidades sdo as
que concentram a maior quantidade de empresas multinacionais - em grande parte
instaladas na ultima década -, colocando ambas entre as cidades com maior

crescimento industrial nos ultimos anos em cendrio nacional. Contrastam com o

dreas ao longo das rodovias da cidade, e com foco especial nos arredores da Unicamp/Ciatec e do Aeroporto
Internacional de Viracopos (CAMPINAS, 2018).
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cendario de Campinas, cujo Distrito Industrial as margens da rodovia SP-75, comecou a

ser implantado em 1974 e, com seu fracasso comercial, apresenta menor proporc¢ao de

industrias recentes no corredor urbano.

Tabela 7: Lista das principais empresas nacionais e multinacionais instaladas no Corredor Urbano Campinas-

Sorocaba
. . . . Pais de
Empresa  Municipio Ano Setor Tipo de unidade .
origem

Ametek \ Indaiatuba 2012 Eletronico Planta produtiva Inglaterra
Benteler Campinas 1996 Automotivo Planta produtiva Alemanha

(CIERIE: Sorocaba 2016 Equarrlgntos Planta produtiva Canada

Solar energéticos

Case/CNH Sorocaba 2010 Tecnolog,|a. Planta prod}Jt!va/ Centro Italia

Industrial agropecuaria logistico
Catalent Indaiatuba Eoelco Farmacéutico Planta produtiva E.U.A.

Dec. J— .

Catalent Sorocaba 5010 Farmacéutico Planta produtiva E.U.A.

Correios \ Indaiatuba 2014 Logistica Centro logistico Brasil
DHL Sorocaba 2002* Logistica Centro logistico E.U.A.

Flextronic \ Sorocaba 2004 Eletronicos Planta produtiva E.U.A.

G | . . Laboratorios/ Centro d
enera Indaiatuba 1974 Automotivo aboratdrios/ Centro de E.U.A.
Motors testes

General Sorocaba 1996 Automotivo Centro logistico E.U.A.

Motors
. Déc. . L. .

Heineken Itu 1990 Alimenticio Planta produtiva Holanda
Hitachi \ Indaiatuba 2014 Tecnologia/variados Planta produtiva Japao
Huawei Sorocaba 2012 EIetronllcF)s/ Centro logistico China

Informatica

AR Itu 2010 Refrigeradores Planta produtiva México

Imbera
John Deere Campinas 2017 Automotivo Centro logistico E.U.A.
John Deere \ Indaiatuba 2014 Automotivo Planta produtiva E.U.A.

Johnson Sorocaba N/A Pegas automotivas Planta produtiva E.U.A.
Control
Lenovo \ Indaiatuba 2016  Eletr6nicos/Informatica Planta produtiva China

Lojas CEM Salto 2002 Mobilidrio Centro logistico e sede Brasil

nacional

Kyocera \ Sorocaba N/A Eletrénicos Sede nacional Japdo
Makro Campinas 2009 Supermercados Centro logistico Holanda

M des- Centro logisti d
erceces Campinas 1978 Automotivo en ro. SESHEOS S Alemanha

Benz treinamentos
N/A / Planta produtiva/
PepsiCo Sorocaba Alimenticio Pesquisa e E.U.A.
2016 .
Desenvolvimento
SEW — . . .
. Indaiatuba 2011 Automotivo Planta produtiva Alemanha

Eurodrive

TecSis Sorocaba 1990 Equipamentos Planta produtiva Alemanha
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energéticos
Toyota Indaiatuba \ 1998 Automotivo Planta produtiva Japdo
Toyota Sorocaba 2012 Automotivo Planta produtiva Japao
. . imico/P .
Unilever Indaiatuba 1983 Qu|m|c9/ LT G2 Planta produtiva Inglaterra
limpeza
Weishaupt Indaiatuba 2011 Equamen’fos de Sede naaona! e planta Alemanha
produgao produtiva
. . ional e pl
Valeo Campinas 2011 Automotivo sede naC|ona. € planta Franga
produtiva
Ypé-Quimi imico/P Pl .
pé-Quimica Salto N/A QU|m|cc?/ rodutos de anta prodfjtllva e Brasil
Amparo limpeza centro logistico
Z . P
F Itu 2017 Pecgas automotivas Centro logistico Alemanha
Aftermarket
ZF . .
Sorocaba 1981 Pegas automotivas Planta produtiva Alemanha
Aftermarket
ZTE Indaiatuba 2012 Eletrénicos/Informatica Planta produtiva China

Fonte: Sites eletronicos oficiais das empresas citadas, e matérias dos jornais O Estado de Sdo Paulo, Folha de Sdo
Paulo, Correio Popular, Jornal O Cruzeiro do Sul e Jornal do Comeércio, 2018.

N/A: Dado ndo encontrado.

*Na falta de uma fonte oficial comprovando a data de inauguracdo, @ mesma foi estimada com base na analise
temporal das imagens aéreas historicas disponibilizadas pelo Google Earth, 2018.

** Fm alguns casos so foram disponibilizados dados sobre a década de implantacdo, sem informacdo exata do
ano em que a empresa comegou a operar.

A duplicacdo da rodovia SP-75 foi determinante na atracdo destas empresas e
da consequente transformacdo da paisagem urbana dos municipios do Corredor
Urbano, especialmente em Indaiatuba e Sorocaba. Sdo justamente os dois municipios
que apresentaram o maior crescimento no total de valor importado e exportado na
ultima década, com um crescimento de aproximadamente quatro vezes em relagdo a
quantidade de valor importado entre 2004 e 2017, como demonstra a tabela, ja que
sdo as cidades do CUCS onde mais houve crescimento de novas empresas dos setores
mais modernos, que demandam maior importacdo e exportacdo de mercadorias. Nao
coincidentemente o Aeroporto de Viracopos tem se mantido como um dos dois
aeroportos com maior movimento de cargas, tanto em valor de exportacdo quanto

importacdo®®. Em relacdo ao valor exportado, Sorocaba teve um crescimento de quase

48 \liracopos, junto com o Aeroporto Internacional de Guarulhos, lideram o ranking de transporte internacional
de cargas, consideravelmente a frente do restante dos aeroportos do pais. Em 2012, auge da movimentacdo de
cargas por via aérea no pais, Viracopos liderava com 134.865 toneladas importadas, quase 3 vezes mais do que
o terceiro lugar, Manaus. J& em relacdo a cargas exportadas, Viracopos estava em segundo com 72.686
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trés vezes neste periodo, superando inclusive Campinas como o municipio com mais
exportacbes do Corredor Urbano, enquanto Indaiatuba teve um crescimento de

aproximadamente quatro vezes, se aproximando de Campinas neste quesito.

Tabela 8: Lista com indicadores de total de valores em importagbes e exportacdes no Corredor Urbano Campinas-
Sorocaba entre 2004/2010/2017

Localidades Indicadores (US$ FOB) 2004 2010 2017
Campinas ‘ Importagoes 1.233.267.361  2.640.358.342 | 2.733.100.098
Indaiatuba ImportagOes 248.666.888 997.027.651 1.000.343.625

Itu ‘ Importagoes 55.919.305 156.132.707 263.775.294
Salto Importagdes 36.843.566 130.795.109 112.623.842
Sorocaba ‘ Importagoes 563.837.224 2.190.465.685 | 2.178.216.145
Total do Estado de SP ImportagOes 27.170.725.195 67.826.890.300 55.301.566.927
Campinas ‘ Exportagdes 841.039.367 986.840.358 942.385.616
Indaiatuba Exportagdes 179.787.809 697.767.577 673.386.490
Itu ‘ Exportagdes 77.616.260 107.015.763 229.567.318
Salto ExportagOes 56.775.250 118.038.910 128.239.473
Sorocaba ‘ Exportagdes 486.466.248 1.269.354.927 1.339.644.536
Total do Estado de SP Exportacdes 34.427.109.694 | 56.820.326.508 @ 58.559.728.828

Fonte: SEADE, 2018. Indicadores em US$ FOB se referem a expressdo Free on board, referindo-se a todos os
custos de exportacdo até o ponto de envio designado pelo comprador. O método de pesquisa segue o critério de
domicilio fiscal, ou seja, da empresa que emitiu a nota fiscal de exportacdo das mercadorias, ndo sendo
necessariarmente 0 mesmo qgue as produziu.

No crescimento recente da atividade industrial predominam as tipologias de
galpOes de uso flexivel. Esta tipologia construtiva, independente das dimensdes, tem
como uma das principais caracteristicas a flexibilidade de usos, por ser constituida
por galpdes sem divisdes estruturais internas e que assim se adaptam aos diversos
usos que podem ter ao longo do tempo. Aliado a um contrato de locacdo de menor
durabilidade, permite que as empresas tenham maior liberdade de escolha de suas
localizacOes geograficas, podendo deslocar-se de localizacGes antigas para novas com

relativa facilidade. Por exemplo, um galpdo poderia ser inicialmente alugado por uma

toneladas, mais que trés vezes superior ao terceiro lugar, o aeroporto do Galedo no Rio de Janeiro. O aeroporto
também registrou grande crescimento no volume de passageiros transportados e do nimero de voos na ultima
década, especialmente apds o inicio das operac¢des da Azul, empresa aérea que fez de Viracopos um de seus
principais hubs aéreos. Viracopos passou de aproximadamente 1 milhdo de passageiros transportados em
2008, para mais de 9 milhGes em 2012, sendo o segundo aeroporto com maior crescimento porcentual de
passageiros no mundo neste periodo (INFRAERO, 2012).
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empresa de pecas automotivas relacionada a uma montadora localizada nas
proximidades, mas que, apds a saida desta montadora, poderia passar a ser ocupada
por uma empresa de fabricacdo de circuitos eletrénicos que seria atraida pela

existéncia de uma suposta empresa fabricante de computadores na regiao.

Alguns movimentos recentes de relocalizacdo da producdo industrial dentro do
proprio Corredor Urbano expressam estes atributos. Um caso emblematico foi o da
Lenovo, fabricante chinesa de computadores e equipamentos de informatica que
transferiu sua fabrica de computadores de Itu para um condominio industrial em
Indaiatuba em 2016, apenas quatro anos ap0s comecar as operacdes em Itu. Esta
facilidade de transferéncia de uma planta produtiva s6 é possivel gragas as atuais
condi¢des onde as empresas ndo sdo as proprietarias de grandes plantas produtivas,
como ocorria durante o paradigma fordista de produgdo industrial, mas sim locataria
de galpdes industriais que contam com grande flexibilidade de instalacdo e de tempo
de cessdo de uso. Segundo nota da propria empresa, os menores custos com aluguel de
galpdes industriais em Indaiatuba foi um dos motivos para a mudanca de localizacdo
da empresa, se adaptando a uma crise brasileira e internacional na venda de

equipamentos de informatica (SAWADA, 2016).

Outro elemento de destaque é a quantidade de empresas que possuem mais de
uma sede em diferentes municipios do Corredor Urbano. Este fato representa a atual
fragmentacdo da cadeia produtiva em diversas pequenas plantas produtivas e centros
logisticos, especializados na producéo e distribuicdo de determinadas pecas. Por outro
lado, também demonstra como as economias de aglomeracdo seguem sendo um fator
importante na producdo industrial, apoiados nas possibilidades de transporte de
pessoas e mercadorias ofertados no Corredor Urbano, tanto dentro da Megaldpole do
Sudeste por meio das rodovias, quanto com o mercado produtor e consumidor

internacional por meio do Aeroporto de Viracopos e Porto de Santos.

Expressa-se assim a concentracdo de empresas organizadas em distintas
cadeias produtivas-logisticas em escala regional, ao longo das principais vias de

transporte, em contraste com a antiga concentracdo geografica em uma mesma
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metropole, como em meados do século XX. Neste contexto, diversas empresas
constroem duas ou mais plantas produtivas em um pequeno raio de distdncia uma da
outra, cada qual especializada na fabricacdo de pecas ou produtos especificos. A
montadora japonesa Toyota é um caso iconico, mantendo fabricas de distintos
modelos de automoveis no CUCS, fabricando o sedd de porte médio Corolla em
Indaiatuba, e o hatch de porte pequeno Etios em Sorocaba, com aproximadamente
2.000 trabalhadores em cada uma delas (TOYOTA, 2018). Outras empresas também
mantém duas sedes distintas fragmentando suas plantas produtivas e centros de
distribuicdo logistica, como a ZF Aftermarket, com planta de producdo de pecas de

automoveis em Sorocaba, e centro logistico de distribuicdo de mercadorias em Itu.

Em relacdo a tipologia urbanistica destas empresas, ha o predominio de galpdes
industriais de maiores dimensdes em Sorocaba, a partir da implantacdo de diversas
multinacionais na cidade desde a década de 1990. A partir de entdo a rodovia SP-75
transformou a dindmica de localizacdo industrial na cidade, até entdo concentrada ao
longo das vias férreas e da Rodovia Raposo Tavares (SP-270). Assim o eixo nordeste de
Sorocaba, area que até entdo apresentava uma paisagem urbana mista entre a
producdo agricola e pequenos nucleos urbanos residenciais histdricos, como o0s
bairros Eden e Aparecida, passou a ser disputado também pelas empresas industriais

e logistica, como apontam as figuras 39 e 40%.

%9 Na figura 40 foi realizado um mapeamento por compartimentos de paisagem entre o vetor de expanséo
nordeste de Sorocaba e a regido sul de Itu, no entroncamento entre a SP-75 e a rodovia Castelo Branco. Foram
classificados em quatro tjpos de ocupacdo do solo de acordo com 0s interesses desta pesquisa de analisar a
disputa pela expansdo do espaco urbano-regional: (1) bairro tradicional séo os nucleos urbanos
predominantemente residenciais, geralmente de existéncia mais antiga, aberto as vias publicas, e com lotes de
menor tamanho (no maximo 360m?2); (2) ocupacdo industrial se refere a ocupacdo, geralmente mais recentes, de
galpbes destinados a producdo industrial e a logistica; (3) loteamentos fechados de alta e média renda séo os
nucleos urbanos residenciais com vias fechadas ao acesso publico mediante identificacdo em uma portaria,
composto geralmente por construgdes isoladas em um lote de grandes dimensbes para o padrdo urbano
brasileiro e; (4) loteamentos fechados de baixa renda sdo os condominios de residéncias multi ou unifamiliares
também de acesso fechado, com terreno e lotes de menor dimenséo, geralmente financiados por programas
habitacionais como o MCMV ou o CDHU.
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Figura 39: Expansdo urbana em Sorocaba entre 1984 e 2016. Fonte: Google Earth/Landsat/Digital Globe/CNES-
Airbus, 2016

Em ac¢des conjuntas entre o poder publico, tanto em nivel estadual e federal ao
determinar a localizagdo geografica das novas infraestruturas de transporte, quanto
em esfera municipal ao direcionar a expansdo industrial em uma determinada
direcdo via Plano Diretor e Lei de Zoneamento, acaba-se por intensificar a
fragmentacdo socioespacial histdrica de alguns nucleos urbanos. Neste cenadrio,
enquanto as empresas recebem condicdes de localizacdo facilitadas do ponto de vista
dos fluxos territoriais podendo ser implantadas na beira da rodovia, um bairro de
baixa renda como o Eden continua sem receber investimentos que o integre
socioespacialmente ao tecido urbano de Sorocaba, seja com acesso de maior
capacidade tanto a SP-75 quanto a area central da cidade®. As contradicdes entre a
vigorosa ocupac¢do industrial neste vetor de Sorocaba e as necessidades sociais da
populacdo local de tradicionais bairros populares, como o Eden e Aparecidinha, sdo
expostas na dissertacdo de Silva, que conclui que:

(..) embora haja articulacbes de movimentos populares em promover

transformagdes locais [no bairro do Eden, sobre as caréncias de infraestrutura
do bairro], as mudancas socioespaciais que prevalecem sdo as ligadas aos

50 A https://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/8/8136/tde-29032012-
114233/publico/2011_MichelSoaresRodriguesdaSilva_VRev.pdf
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projetos de reproducdo do capital. Para isso hd uma relacéo de parceria entre os
agentes publicos e privados atuando em vdrias escalas geograficas. (SILVA, 2011,
p. 93)
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Figura 40: Disputa pelo espaco urbano ao longo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, no trecho entre as
regides nordeste de Sorocaba e sul de Itu. Elaborado pelo autor, 2018, sob case cartografica de IBGE, 2016.

Constitui-se assim, um territério altamente retalhado, constituido por bairros
residenciais historicos, conglomerados de novos galpdes industriais, e loteamentos e
condominios residenciais fechados. A existéncia de condominios fechados de alto
padrao nesta drea remonta a construcdo do City Castelo ha quatro décadas, localizado
no entroncamento da SP-75 e Castelo Branco, em Itu. A construgdo deste condominio
foi uma das primeiras iniciativas no ramo dos condominios residenciais fechados de
grande porte, apostando no produto imobilidrio de residéncias de finais de semana
para a populacdo de alta renda da RMSP, gragas ao rapido acesso proporcionado pela

entdo recentemente inaugurada rodovia Castelo Branco.
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Novos condominios fechados de alto padrado tém sido construidos neste trecho
do Corredor Urbano entre o nordeste de Sorocaba e o sul de Itu, relacionados
principalmente tanto a residéncia de final de semana quanto para a moradia de
trabalhadores das novas empresas que vém se instalando ao longo da rodovia SP-75
nas ultimas décadas. Entretanto, também houve a construcdo de alguns condominios
residenciais fechados destinados ao publico de menor renda na ultima década
relacionados ao programa Minha Casa Minha Vida, principalmente nas proximidades

do tradicional nucleo urbano de Aparecida, em Sorocaba.

Em Indaiatuba, a tipologia predominante é a de novos distritos (nesse caso
loteamentos publicos) e condominios industriais e logisticos (de acesso fechado). Neste
caso, de modo geral, os galpdes industriais tém menores dimensdes por unidade, mais
atraentes a empresas de menor porte e a atividade logistica®’. Sdo caracteristicos,
nesta cidade, os loteamentos voltados exclusivamente a construcdo de galpdes
industriais, apostando — além dos fatores de economia de aglomeracdo gerados pelas
empresas de grande porte ja instaladas no municipio — na implantagdo de empresas

de pequeno porte para a producgdo de pecgas e insumos para as grandes industrias das

regioes de Campinas e Sorocaba.

Como aponta a figura 41, a maioria destes loteamentos empresariais se
localizam na margem sul da rodovia Santos Dumont (SP-75), junto aos limites do
tecido urbano da cidade. Segundo dados de loteamentos da Prefeitura Municipal de
Indaiatuba, estes loteamentos comecaram no inicio da década de 2000 nas glebas do
sitio Votura, onde atualmente se encontram os distritos industriais American Park,
Centro Empresarial Indaiatuba e Distrito Industrial Domingos Giomi, com um novo

impulso a partir de 2010 (INDAIATUBA, 2018). Para além do tecido urbano

51 Por esta razdo que, no mapeamento da ocupacdo entre Indaiatuba e Salto na figura 41, foram adicionados
mais dois compartimentos de paisagem em relacéo a figura 40. (1) os loteamentos industriais e logisticos, que se
diferenciam da ocupagdo industrial por terem sido loteados de forma semelhante aos loteamentos residenciais
tradicionals, com grandes glebas sendo loteadas em pequenos lotes, divididos em quarteirbes acessados por vias
publicas, fendémeno particularmente evidente em Indaiatuba, e (2) as industrias de extrativismo, bastante
frequente na divisa entre Indaiatuba e Salto ao longo do rio Jundiar.
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consolidado, ao longo da rodovia em direcdo a Salto, é onde se localizam as industrias

de maior porte tanto de Indaiatuba como de Salto.
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Figura 41: Disputa pelo espaco urbano ao longo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, no trecho entre
Indaiatuba e Salto. Elaborado pelo autor, 2018, sob base cartogréfica de IBGE, 2016.

J4 nas ultimas duas décadas houve o surgimento de alguns condominios
fechados industriais/logisticos a noroeste do tecido urbano de Indaiatuba nos ultimos
anos, nos quais vém se instalando empresas de maior porte, como a John Deere e a
Hitachi. Este é o vetor com maior disputa territorial neste trecho do CUCS. O extenso
condominio de alto padrdo Lagos de Shanadu, implantado na década de 1990, foi o
primeiro nucleo urbano dissonante em uma area de tradicional expansdo residencial

de baixa renda da cidade de Indaiatuba. A partir da década de 2000 aumentou a
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heterogeneidade neste trecho do territdrio, com o surgimento de empreendimentos
empresariais, de novos loteamentos e condominios residenciais fechados de alto
padrao, além da construcdo de conjuntos habitacionais destinados a populacdo de

menor renda, impulsionados pelo programa MCMV.

Campinas, por sua vez, tem uma producdo industrial bastante significativa,
mas que esta espalhada ao longo das diversas rodovias que cortam o municipio. No
caso do eixo da rodovia SP-75 ha uma combinacdo entre plantas industriais antigas -
boa parte abandonadas - e novos condominios industriais e logisticos que
comecaram a ser construidos com o cendrio de expansdo do Aeroporto Internacional

de Viracopos.

A composigdo deste territorio estd intrinsecamente relacionada a trés fatores: a
implantacdo do Aeroporto de Viracopos, do Distrito Industrial de Campinas (DIC) e dos
conjuntos habitacionais populares nesta regido. A implantacdo do DIC ocorreu em
1973 em terreno vizinho ao VCP (este, por sua vez, inaugurado em 1960), como um dos
distritos industriais criados no interior a partir da estratégia do planejamento de
desconcentracdo industrial da metrdopole paulistana. As diretrizes de planejamento
urbano em escala municipal induziram, desde a década de 1980, a criacdo de diversos
conjuntos habitacionais por parte da COHAB e do BNH nesta regido de Campinas
(MACIEL, 2018). Como apontou Lima, predominou a implantacdo de unidades
habitacionais segregadas sem a oferta adequada de equipamentos publicos e sem a
inducdo de atividade comercial e de servicos na area, levando a consolidacdo de um
vetor de expansdo de favelas e loteamentos populares com graves caréncias de

infraestrutura urbana no entorno de Viracopos (LIMA, 2013).
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Figura 42: 0cupa-§§o urbana no Nucleo Sdo bom/'ngos, com Aeroporto de Viracopos ao fundo. Fonte: Jornal

Correlo Popular, 2014.

Como aponta a tese de Maciel, o projeto de expansdo de Viracopos impulsionou
uma nova dindmica de instalacdo de empresas nas proximidades do aeroporto,
revertendo inclusive um cendrio de abandono e diminuicdo de atividades por parte
das empresas que estalavam instaladas no antigo Distrito Industrial de Campinas
(MACIEL, 2018). Com o aumento da capacidade e do numero de voos de Viracopos, a
regido do entorno do aeroporto passou a ser altamente atrativa para as empresas, em

especial as que demandam maior volume de importacdo e exportacao.

A localizacdo das novas ocupagdes ¢ predominantemente ao longo da rodovia
SP-75, tanto com o surgimento de condominios industriais e logisticos como de
estacionamentos particulares que servem ao publico do aeroporto, além dos casos de
empresas que reaproveitam antigas estruturas subutilizadas do Distrito Industrial de
Campinas. Utilizando como exemplo o condominio logistico Flex, construido pela
empresa Bresco ao lado de Viracopos, se compreende as principais caracteristicas que
sdo ofertadas na venda destes produtos imobilidrios: “galpdes com extrema

flexibilidade de ocupacdo que une a atratividade estética, o conforto e a infraestrutura
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dos edificios de escritdrio a flexibilidade e ao baixo custo dos condominios de galpdes”
(BRESCO, 2018), oferecendo também as vantagens de estar proximos de grandes
empresas que ja adquiriram unidades no condominio (como a GolLog, Fiat/Chrysler e

Embraer), e as flexibilidades de dimensdes, podendo alugar ou adquirir unidades

desde 700m? até 75 mil m2 . Modulos a partir de 700 m2.

BRESCO, 2018, https.//www.bresco.com.br/portfolio/galpao-e-condominio-logistico/flex-viracopos/. Acesso em
02/05/2018

Neste cendrio de expansdo do aeroporto e das atividades econdmicas
associadas a ele, hd um cenario de disputa territorial com as ocupac¢des urbanas
existentes, principalmente com o nucleo urbano de Sdo Domingos (denominagdo
utilizada como area de Gestdo e Planejamento no novo Plano Diretor de Campinas
para as ocupacdes urbanas a sul de Viracopos). A atual expansdo do Anel Viario de
Campinas entre as rodovias dos Bandeirantes, a SP-75 e o aeroporto, ird incidir
diretamente neste nucleo urbano, apesar das promessas do menor numero possivel

de desapropriacdes®. Esta obra é simbdlica ja que, apos anos de estudos sobre

52 0 tragado do projeto de expanséo do Anel Vidrio Magalhées Teixeira ainda é tratado com confidencialidade. As
obras comegaram em novembro de 2017, e tem previsdo de entrega no final de 2019. Um dos itens celebrados
pelo governo estadual e pela concessionaria Rota das Bandeiras, € o baixo numero de desapropriagdes, afetando
apenas 45 propriedades particulares neste trecho (RAMOS, 2017).
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diversas possibilidades de tracados e solucdes técnicas para a construcdo da rodovia,
nada foi apresentado em relacdo a uma reurbanizacdo, ou melhoria da infraestrutura

urbana precaria de Sdo Domingos.

4.2. Os nucleos residenciais fechados

Se a expansao regional das novas localizagdes produtivas e logisticas manifesta
a espacializagdo da atual estrutura fragmentada da cadeia produtiva, a dispersdo dos
nucleos residenciais fechados é a principal expressdo da urbanizacdo dispersa e
fragmentada no contexto nacional e paulista. Como afirmou Reis (2006), a “formacao
de constelagdes ou nebulosas de nucleos urbanos e bairros isolados” é a principal
expressdo da urbanizacdo dispersa e fragmentada na Megalopole do Sudeste. Os
loteamentos e condominios fechados podem ser interpretados entdo como o nucleo
tipologico caracteristico da wurbanizacdo dispersa megalopolitana, associadas
diretamente ao fenémeno formal de esgarcamento das periferias urbanas e
metropolitanas, bem definidas até a década de 1970, ao aumento da circulacdo
pendular inter-regional, e a difusdo do modo de vida e de consumo metropolitanos,

para o interior do Estado de Sdo Paulo (REIS, 2006, p. 13).

A proliferacdo de loteamentos e condominios fechados nos ultimos anos, tal
qual a das novas plantas produtivas abordadas no subcapitulo anterior, sdo
expressdes proprias da estruturagdo urbana contemporanea. Mais do que meras
mudancas formais, o éxito destas tipologias urbanas representa a introducao de novas
formas de consumo e de mobilidade espacial. A multiplicagdo destes nucleos urbanos
potencializa as dindmicas urbano-regionais, mais inter-relacionadas a novas
centralidades como os shopping centers e os condominios empresariais localizados a

beira das rodovias, do que aos centros tradicionais do tecido urbano consolidado.

Como apontou Villaca, as centralidades urbanas ndo sdo localiza¢des fixas —

embora se deva considerar o fator de inércia urbana -, e sim areas dinamicas que se
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deslocam espacialmente ao longo do tempo, de acordo especialmente com o
deslocamento residencial da populacdo de maior renda, que leva consigo diversas
atividades de comércio e servigos (VILLACA, 2001). De acordo com esta ideia de que as
centralidades estdo em constante movimento e transmutacgao, pode-se compreender a
interrelacdo entre a policentralidade dispersa que caracteriza a urbanizacdo paulista
contemporanea, a dispersdo de condominios e loteamentos fechados, e os eixos
vidrios inter-regionais. A visdo tradicional das centralidades urbanas, que no papel da
urbanizacdo historica representava os “locais centrais” de confluéncia de toda a
populacdo de uma cidade, se esmaece pois, como apontou Sposito (2013), na
urbanizacdo contemporanea, ja ndo ha mais “o que é central tanto para uns quanto

para outros” (SPOSITO, 2013, p. 140).

A disponibilidade de grandes glebas e a maior densidade de rodovias e vias
expressas no interior do Estado explicam o sucesso e a multiplicacdo dos produtos
imobilidrios residenciais fechados, tanto como ocorre com o0s novos galpdes
industriais e logisticos. A abundancia de terras passiveis de urbanizacdo entre as
cidades do interior garante que haja uma boa relacdo entre custo da terra e
disponibilidade de infraestrutura urbana para a implantacdo de grandes loteamentos
residenciais. Esta relacdo é especialmente mais favordavel nas regides de maior
desenvolvimento econémico, como no caso do CUCS, locais que também contam com
maior porcentagem de populacdo com poder aquisitivo alto e, por conseguinte,
principal publico-alvo dos loteamentos e condominios residenciais fechados. Por sua
vez, é o potencial de mobilidade inter-regional representado pelas rodovias, no atual

contexto de maior popularizacdo dos automdveis, que permite e viabiliza as

ocupacoes urbanas dispersas.

Amplia-se a oferta de produtos imobilidrios residenciais com “atrativos
irresistiveis” associados principalmente as condi¢des de mobilidade, seguranca,
tranquilidade e como produto de valorizagdo financeira, itens sob os quais se baseia a
publicidade dos loteamentos e condominios residenciais fechados. Gottdiener (2010)

analisa a questdo da suburbanizacdo e da localizacdo das industrias na periferia a
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partir tanto do seu valor de uso quanto de seu valor de troca; ou seja, além dos
beneficios propagados em relacdo a localizagdo suburbana, estas tipologias
urbanisticas também se consolidam como oportunidades de investimentos
financeiros, que rendem uma alta valorizagdo em relativamente pouco tempo

(GOTTDIENER, 2010).

Neste contexto, boa parte destes novos empreendimentos estd associada
diretamente as possibilidades de trabalho, lazer e estudos do contexto inter-regional.
Por isso a propensdo a localizacdo na beira das rodovias, que é o meio mais rapido e
facil de acesso ao contexto urbano-regional. Amplia-se assim o publico-alvo dos
loteamentos e condominios residenciais fechados a escala regional, enquanto nas
circunstancias da urbanizagdo tradicional os empreendimentos residenciais tinham
publico-alvo limitado aos moradores da cidade em questdo, ou no caso das
conurbacdes metropolitanas, as cidades vizinhas situadas até um limite razoavel de

tempo de deslocamento pendular.

Tabela 9: Quantidade de loteamentos aprovados em cada um dos municipios do Corredor Urbano Campinas-
Sorocaba entre 2010 e 2018.

Municipio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 TOTAL

Campinas 7 3 2 8 6 2 2 3 5 38
Indaiatuba 0] 2 6 n 4 7 6 2 0] 38
tw 2 2 1 2 1 5 2 0 0 15
Salto 0 2 3 3 2 1 5 1 1 18
Sorocaba 7 1 3 9 3 3 3 3 0 32

Fonte: GRAPROHAB, 2018.

A expansdo de loteamentos e condominios fechados é um fendmeno marcante
na urbanizacgdo contemporanea no Corredor Urbano. Segundo indicadores do SECOVI-
SP, Campinas e Sorocaba foram os municipios com maior Volume Global de Vendas de
no interior e litoral Estado de Sdo Paulo nos ultimos dois anos. Campinas liderou no
quesito em 2018 (até o fechamento desta tese foram disponibilizados os dados até

julho de 2018), com R$ 730 milhdes, enquanto Sorocaba é a segunda com R$ 707,9
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milhdes. Em 2017 as posi¢Oes eram invertidas, com R$ 786,9 milhdes de Volume
Global de Vendas imobiliarias em Sorocaba, e R$ 574,5 milhdes em Campinas (SECOV],
2018). Os dois municipios estiveram entre os que menos apresentaram queda de
vendas durante a crise econémica dos ultimos anos, em contraste com regiées como
Baixada Santista e Litoral Norte que, dependendo do turismo como uma das
principais atividades econémicas, sofreram grande queda de venda imobilidria nos

anos recentes.

Segundo o0 mesmo levantamento pode-se interpretar a existéncia de duas
légicas de implantacdo de nucleos residenciais fechados, os condominios e os
loteamentos fechados. Particularmente em Campinas tem sido comum a implantacdo
direta de condominios fechados, no qual a gleba é parcelada em grandes lotes que
variam de pouco mais de 1.000,00 m? até aproximadamente 20.000,00m? (a legislacdo
estipula como 30.000m? o limite para uma unidade condominial autbnoma), de acordo
com o porte pretendido para o condominio. Estes grandes lotes sdo subdivididos em
fracoes ideais para a construcdo de casas individuais, de forma semelhante ao que
ocorre nos condominios de prédios verticais e tal qual prevé a lei de condominios
especiais, n° 4.591/64 (BRASIL, 1964). Por lei, os condominios devem construir tanto a
infraestrutura comum quanto as individuais antes de sua comercializacdo, ou seja, 0
que se compra € a construcdo e uma fracdo ideal do lote urbano (que é o condominio

como um todo), e ndo um lote individual (OLIVEIRA, 2008).

Tabela 10: Quantidade de lotes individuais aprovados em cada um dos municipios do Corredor Urbano Campinas-
Sorocaba entre 2010 e 2018.

Municipio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 TOTAL

Campinas 2.540 ‘ 807 4 1890 767 7 288 773 414 7.490*
Indaiatuba 0 1106 3.232 4.720 2219 2.851 2.629 454 0 17.21
Itu 467 ‘ 597 256 575 454 2.062 1.057 0] 0] 5.468
Salto O 540 2365 1401 1470 323 1.874 639 756 9.368
Sorocaba  1.534 ‘ 825 1375 5.434 1.041 1507 475 908 0 13.099*
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Fonte: GRAPROHAB, 2018.

* Em Campinas foi verificada a implantagdo direta de condominios fechados em todos os anos levantados, o que
diminui a quantidade de lotes aprovados em relacdo a real quantidade de "unidades habitacionais construidas’.
Este fato também ocorreu em loteamentos de Sorocaba em 2012 e 2015.

Ja no caso dos loteamentos fechados o produto imobilidrio em si € o lote, dado
que sao regidos pela mesma lei de parcelamento do solo para os loteamentos
tradicionais, n°® 6.766/99. A mesma prevé que as ruas e areas de lazer sejam publicas,
mesmo (que posteriormente seja aprovada a construcao de muros e seguranca privada
no loteamento, pois “considera-se loteamento a subdivisdo de gleba em lotes
destinados a edificacdo, com abertura de novas vias de circulagdo, de logradouros
publicos ou prolongamento, modificagdo ou ampliacdo das vias existentes” (BRASIL,

1979, p. s/n).

Apesar de Itu e Salto terem menor quantidade absoluta tanto de lotes
individuais quanto de loteamentos, foi neste trecho do CUCS que a implantacdo de
nucleos residenciais fechados foi mais impactante na estruturacao do tecido urbano-
regional. Em ambos os municipios hd menor presenca de novos galpdes industriais,
sendo mais predominante a expansdo de loteamentos e condominios residenciais
fechados nos ultimos anos, que apresentam uma clara tendéncia a localizacdo nas
margens do tecido urbano consolidado de ambas as cidades, principalmente ao longo
da rodovia SP-75. O fato de serem nucleos murados e fechados ao acesso publico e ndo
terem uma padronizacdo tipoldgica contribuem para a crescente fragmentacdo do
tecido urbano nas duas cidades - hd condominios fechados de diversas dimensdes e
padrdes tipologicos, desde os que sdo caracterizados por construgdes isoladas em lotes
de grandes dimensdes e com area total de loteamento acima de 6km2, como no caso do
Terras de S&@o José em Itu, até os condominios residenciais de pequeno porte, mais
incrustrados no tecido urbano consolidado, e com menor quantidade e area tanto dos

lotes individuais quanto do empreendimento como um todo.
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O municipio de Itu, inclusive, destaca-se por ter sido onde foi implantado o
primeiro condominio residencial fechado de alto padrdo no Brasil, em 1974. Como
demonstra a figura 44, a rodovia ndo exercia tanto poder de atracdo — até mesmo
porque a SP-75 ainda era uma via de pista simples na década de 1970 — no momento
de implantacdo do condominio, o0 que explica 0 mesmo ter sido implantado em
continuidade com o tecido urbano consolidado de Itu (porém, de facil acesso tanto a
SP-75 quanto a rodovia Castelo Branco). Desde entdo a cidade recebeu diversos
condominios de alto padrdo, dindmica em um primeiro momento relacionada
especialmente as demandas da capital paulista por residéncias de lazer e finais de

semana (SAVIOLI, 2012).
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Figura 44: Disputa pelo epago urbano ao /ong do Corredor Urbano Camp/nas—Sorocab, no trecho de Itu.
Elaborado pelo autor, 2018, sob base cartografica de IBGE, 2016.

Ha uma distincao clara, neste trecho, entre os empreendimentos construidos
voltados a demanda da capital e outras regides do Estado, via de regra localizados
proximos a rodovia SP-75 e de forma fragmentada em relacdo ao tecido urbano
tradicional, e os empreendimentos destinados mais aos habitantes de Itu, construidos
de forma continua a malha urbana da cidade. Isto fica claro no discurso entre os
diferentes condominios fechados, como no caso do Xapada de Itu, localizado logo as
margens da rodovia SP-75, cuja propaganda menciona; “adquira um terreno e viva a
paz do interior a 50 minutos de Sdo Paulo (..) e a 20 minutos do aeroporto de
Viracopos” (GRUPO SENPAR TERRAS DE SAO JOSE, 2018, p. s. n.). J& o condominio

Portal de Itu, implantado a norte do tecido urbano consolidado de Itu, tem como

propaganda de vendas a “6tima localizagdo ente Itu e Salto (...) a 5 minutos do centro
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de Itu e 15 minutos do centro de Salto” (SILVANA CARVALHO ASSESSORIA
IMOBILIARIA, 2018, p. s.n.).

LEGENDA
Ocupaco do sofo whano entre Salo ¢ I
B 8airro tradidonal
U Bairra de chicaras
i Loteamentos fechados de alta & media
renda

B Loteamento fechados de baixa renda
B Ocupacio industrial
© Loteamentos industriais
Industria extrativista
£771 timite municipal

Figura 45: Disputa pelo espago urbano ao longo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba, no trecho entre Itu e
Salto. Elaborado pelo autor, 2018, sob base cartografica de IBGE, 2016.

A existéncia de loteamentos residenciais dedicados as habita¢des de lazer e de
final de semana ndo sdo uma novidade, e estdo representados pela existéncia de
bairros de chdcaras ha varias décadas em Itu e Salto. Contudo, estes eram bairros com
arruamento publico, afastados do perimetro urbano e que, todavia, mantinham
atividades agropecudrias em muitos casos. A particularidade dos empreendimentos
atuais é a tipologia fechada com vias internas de circulacdo privada, e o grande
impacto que gera na expansao do tecido urbano no CUCS devido tanto a quantidade
de novos loteamentos fechados, quanto a area de cada um deles em muitos casos.
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Tal dindmica também tem se espalhado por Salto, com o notavel crescimento
de condominios e loteamentos residenciais fechados nas ultimas duas décadas na
cidade. Como demonstra a figura 45, a localizacdo dos condominios e loteamentos
fechados em Salto se concentra a oeste e, principalmente, a norte do tecido urbano
consolidado da cidade, tendo sido a principal tipologia responsavel pela ocupacao
quase que completa das margens da rodovia SP-75 nos limites do municipio. A
somatoria dos loteamentos e condominios fechados, especialmente os de maior porte
localizados a norte da centralidade historica da cidade, como o Village Sdo Luiz e o

ITha de Capri, ja é quase das dimensdes do tecido urbano tradicional de Salto.

No caso de Salto, a expansdo recente dos nucleos residenciais fechados é o
principal responsavel pela atual conurbacgdo tanto com Itu & sudoeste quanto com
Indaiatuba a nordeste. No trecho sudoeste de Salto predominam nucleos urbanos de
menores dimensdes, enquanto a noroeste ha uma concentracdo de loteamentos de
maiores dimensodes, no entroncamento das rodovias SP-75 e a SP-308 (também
conhecida como rodovia do Agucar). Em direcdo a Indaiatuba, ao longo da rodovia SP-
75, € onde se localizam a maior parte das industrias do municipio, como a fabrica da

industria quimica Ypé, e o centro logistico das Lojas Cem.

4.3. Tendéncias de organizacao socioespacial do tecido
urbano no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba

O quadro apresentado nos dois subcapitulos anteriores aponta para a
preponderancia da expansdo de nucleos urbanos fechados, seja de uso industrial ou
residencial, na urbanizacdo contemporanea no Corredor Urbano Campinas Sorocaba,
em um contexto de mudanga no planejamento regional que atua como mais como
potencializador das atividades econdmicas privadas do que na regulacdo da ocupacdo
territorial. Do ponto de vista do interesse publico inerente as cidades, questiona-se

como estas dindmicas podem impactar na organizacdo do espaco urbano tradicional
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que é negligenciado no processo de constituicdo de um fendmeno urbano-regional, ou
seja, da populacdo que vive mais a cidade do que o corredor urbano. Formar-se-a um
vetor linear de conurba¢do homogénea entre Campinas e Sorocaba, composto pela
sucessdo de nucleos urbanos fechados destinados as rendas mais altas e a industria
moderna, ou a tendéncia é a formacdo de um fendémeno urbano-regional mais

complexo, a partir da mescla entre as novas e as velhas urbanizacoes?

A resposta para tais questionamentos compreende uma ressignificacdo dos
conceitos de centro e periferia, principalmente em relacdo ao intensificado processo
de disputa de espacos que desde a perspectiva intra-urbana eram considerados
“periféricos”, e na atual dindmica urbano-regional passaram a ser locais “centrais”. Se,
como apontou a Villaca a centralidade ndo é um ponto estatico e sim um elemento
dindmico que se transforma principalmente de acordo com as melhores condi¢oes de
acessibilidade e mobilidade territorial (VILLACA, 2001), no panorama da urbanizacdo
extensiva as centralidades deixam de ser pontos claramente delimitados e se diluem
ao longo das rodovias, elementos que promovem a mobilidade em escala
metropolitana e regional. Este fato € mais evidente no interior de Sdo Paulo devido a
maior quantidade e qualidade técnica de suas rodovias, que sdo incorporadas no
processo de expansdo urbana ao permitirem a facil e rapida acessibilidade ao

contexto regional*.

Para demonstrar este processo foram selecionados os indicadores de
crescimento demografico, de distribuicdo de renda e de vulnerabilidade social para
embasar a producdo cartografica por setores censitarios, e assim mostrar um

panorama mais detalhado entre as diferentes areas internas do CUCS.

53 Explica-se assim porque o fenémeno da urbanizacéo dispersa € tdo caracteristica do interior paulista. Em dreas
metropolitanas mais densas e de maiores dimensoes, como a Regido Metropolitana de Sd0 Paulo, o fendmeno de
disperséo urbana ndo € tdo intenso porque as melhores condicoes de mobilidade e acessibilidade estdo
relacionadas a fatores como proximidade ao centro expandido (local que concentra as atividades tercidrias) e as
linhas de metré — embora também existam nucleos urbanos fechados proximos &s rodovias, como 0S
condominios de Alphaville e de Granja Viana). No contexto europeu, por exemplo, onde o transporte inter-
regional ferrovidrio também € forte, ha um movimento de dispersdo menos difusa e mais concentrada em torno
aas estagoes de trem, como apontam Portas e Travassos (2012).
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Figura 46: Crescimento demografico por setor censitario no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba. Elaborado pelo
autor, 2018, sobre base cartogrdfica de IBGE, 2016, e indicadores estatisticos do IBGE/Censo Demogréfico de

2000/Censo Demogrdfico de 2010.

Como aponta a figura 46, o crescimento populacional no Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba entre 2000 e 2010 foi maior nos setores censitarios das &areas
intersticiais entre os cinco municipios, ao longo da rodovia SP-75. Destaca-se a area

entre Salto e Indaiatuba onde, como apontado no subcapitulo anterior, houve a
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implantacdo de diversos loteamentos e condominios fechados de grande porte no
mesmo periodo. Infelizmente ndo foram disponibilizados indicadores demograficos
detalhados nos setores censitarios rurais no Censo Demografico de 2000, o que impede
a elaboracdo de um mapa que apresente o crescimento populacional das areas

agricolas que foram urbanizadas entre 2000 e 2010.

Cruzando os indicadores de crescimento demografico com o de renda per
capita por setor censitario, como mostra o mapa da figura 48, conclui-se que, de modo
geral, os locais de maior crescimento populacionais foram os mesmos que apresentam
menor renda per capita. Confirma-se assim o historico padrdo de desigualdade
socioespacial da urbanizacdo brasileira, com maior proporc¢do de crescimento urbano

em areas mais pobres.

Contudo, algumas excecdes sdo particularmente notdveis por apresentar
tendéncias proprias da urbanizacdo contemporanea paulista. Mesmo que se
mantenha o padrdo de maior crescimento populacional das areas mais pobres,
modifica-se o padrdo de desigualdade socioespacial. O fato mais destacavel é que, de
modo geral, os setores censitarios com maior renda per capita estdo nos arredores dos
nucleos centrais de cada cidade, especialmente em Sorocaba, Salto e Indaiatuba. Ou
seja, verifica-se uma inversdo do tradicional padrdo urbano brasileiro de centro

concentrador de riquezas, e periferias de pobreza.

E o caso das “dreas intersticiais” entre Itu e Sorocaba, e Itu e Salto, que
apresentam altas taxas tanto de crescimento demografico quanto de renda per capita
(fendmeno semelhante também ocorre entre Indaiatuba e Salto, drea que tem sido
alvo da implantacdo massiva de condominios e loteamentos residenciais fechados,
mas que sdo mais recentes ou ainda estdo em vias de implantacdo). Demonstra-se
assim o impacto da expansdo de loteamentos e condominios fechados de alto padrao,
jd que Itu é a localidade onde tal tipologia urbanistica é mais antiga e esta mais
consolidada entre os municipios do CUCS. Explicita-se assim a transformacdo em
curso do perfil socioecondmico de dreas até entdo consideradas “periféricas”, onde

muitas j& apresentam altos niveis de renda per capita, simultaneamente aos altos
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indices de crescimento populacional dos bairros mais pobres que permanecem nessas

areas.

Como aponta a figura 48, os municipios de Campinas e Sorocaba sdo os que
apresentam cendarios nos quais os setores de maior renda per capita sdo mais
correspondentes aos vetores tradicionais de expansdo das classes de renda mais alta.
Estas sdo cidades de urbanizacdo mais antiga e tradicional em relacdo a Indaiatuba,
Salto e Itu e, sob a otica da formagdo socioespacial de cada municipio, apresentam
maior inércia urbana em relacdo aos padrdes de divisdo de classes sociais na
expansdo urbana. No caso de Campinas a expansao das classes de maior renda esta na
direcdo nordeste e leste da area central, enquanto em Sorocaba estd na direcdo sul,
proximo ao limite territorial com Votorantim. Entretanto, em Sorocaba também se
observa um incipiente crescimento de renda nos setores censitdrios na direcdo

nordeste, justamente ao longo da rodovia SP-75.

Na cidade de Campinas os indicadores refletem a concentracdo histdrica da
populacdo mais pobre nas regides sudoeste e noroeste do tecido urbano. De modo
geral, sdo as areas que concentram a maior parte do crescimento populacional do
municipio, em especial ao longo da Avenida John Boyd Dunlop (vetor noroeste), e nos
arredores do Aeroporto de Viracopos (vetor sudoeste). Esta ultima darea, como
abordado no subcapitulo anterior, apresenta uma intensa dindmica de disputa
territorial entre empresas que buscam se localizar préoximas ao aeroporto, e 0s bairros
e favelas do Nucleo Sdo Domingos as margens da rodovia SP-75, que vém crescendo

vertiginosamente nas ultimas décadas, como demonstra claramente a figura 47.

206



2.7
Google Earth 47

GoogleEarth : Google Earth

Figura 47: Imagem comparativa mostrando o crescimento urbano do Nucleo Sdo Domingos entre 1984, 2002 e
2018. Elaborado pelo autor sobre base de imagens de satélite de Google Earth/Landsat/Copernicus/Digital Globe,
2018.

Em Itu, Salto e Indaiatuba, a composicdo de renda per capita ¢ mais homogénea
em varias direc¢des do tecido urbano. Em Indaiatuba é onde se apresenta um quadro
mais fragmentado com setores de maior renda per capita (acima de R$ 1.800,00 por
habitante) em toda a drea circundante ao nucleo central, devido a grande quantidade
de condominios e loteamentos residenciais fechados que se instalaram em
praticamente todos os setores da cidade. Itu, por sua vez, apresenta um cendrio de
notavel desigualdade de renda per capita entre as distintas dreas da cidade, o que
explicita que hd entre os condominios residenciais de alto padrdo e o restante do

tecido urbano.
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Figura 48 Renda per capita por setor censitario no Corredor Urbano Campinas-Sorocaba. Elaborado pelo autor,
sob base cartografica de IBGE, 2016, e indicadores estatisticos do IBGE/Censo Demografico de 2010.

Analisando os indicadores de renda per capita em conjunto com os do indice
paulista de vulnerabilidade social, apresentado na figura 49, compreende-se com mais
clareza as atuais tendéncias de urbanizacdo no CUCS. O ponto mais interessante é

verificar o cruzamento de indicadores entre as areas de tradicional ocupacdo das
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classes sociais de alta renda (casos das areas leste/nordeste de Campinas e sul de
Sorocaba), com os locais de ocupacdo mais recente de condominios e loteamentos

residenciais fechados.

Verifica-se que, enquanto nos bairros onde a ocupacdo de alta renda é mais
antiga os indices de vulnerabilidade social sdo mais baixos, o quadro é distinto no
caso das areas de expansdao urbana mais recente. Em muitos casos os indices de
vulnerabilidade social sdo mais altos justamente nos locais onde foram implantados
condominios residenciais de alto padrdo, como entre Indaiatuba e Salto e entre
Sorocaba e Itu. Portanto, apontam-se os efeitos das transformacdes espaciais geradas
pela disputa pelo espaco urbano por parte dos novos agentes econdmicos (tanto o
mercado fundidrio e imobilidrio quanto as empresas produtivas) nas dareas

intersticiais do Corredor Urbano.
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LEGENDA
—— Principais autoestradas
Vulnerabilidade Social:

B Muito alta (aglomerados
‘subnormais)

Figura 49: Indice Paulista de Vulnerabilidade Social por setor censitario no Corredor Urbano Campinas Sorocaba.
Elaborado pelo autor sobre base cartogréfica de IBGE, 2016, e indicadores estatisticos do IBGE/Censo
demogréfico de 2010

Os indicadores evidenciam o padrdo contemporadneo de segregacdo
socioespacial no contexto urbano-regional, formado pela dialética entre a expansao de
tipologias “hegemonicas” e a resisténcia local de populagdes que, tanto sob a 6tica da

urbanizacdo tradicional quanto do urbano-regional, sdo mantidas a margem das
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dindmicas urbano-econémicas dominantes. A multiplicacdo recente de loteamentos
residenciais fechados e de novos centros produtivos/logisticos apoiados na rodovia SP-
75 indica a intensa transformacdo das areas entre os municipios do Corredor Urbano
Campinas-Sorocaba, com a difusdo das residéncias das classes de maior renda sem,
contudo, diminuir as desigualdades socioespaciais e as precariedades urbanisticas
nestes locais. A produgdo de novos padrdes de desigualdade socioespacial estd,
portanto, associada a apropriacdo pela expansdo urbana das infraestruturas de
transporte regional, como aponta Martner:

(...) Vislumbra-se novas formas de concentracdo difusa e novas desigualdades

sobre uma configuracdo territorial certamente inovadora, sustentada

fortemente pela intensificacdo da mobilidade da populacdo mediante o

desenvolvimento de extensos sistemas regionais de transporte®* (MARTNER,
2014, p. 56, traducdo nossa).

Portanto, a curto prazo apresenta-se a formacdo de “cidades de muros”
(CALDEIRA, 2000) nos territorios localizados entre os nucleos centrais das cidades ao
longo do CUCS, com condominios de luxo e bairros pobres ocupando espacos
fisicamente préximos, mas afastados simbolica e socialmente pelos altos muros e pelo
altamente controlado acesso dos condominios e loteamentos fechados. Com isso
mostra-se que ndo ha lisura na formacgao do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba em
particular, e dos fendmenos urbano-regionais contemporaneos, no geral. Retomando
conceitos de Milton Santos, os fendmenos de disputa pelo espaco urbano-regional
representam as rugosidades territoriais formadas pelas interrelacdes entre os
processos verticais e horizontais que conformam o territério contemporaneo

(SANTOS, 2008).

Tal condicdo dialética que sustenta a formacdo socioespacial do espago urbano
€ 0 que propicia diversas leituras possiveis sobre as atuais tendéncias de urbanizacgao
neste territorio. Uma leitura mais imediata aponta que, a médio e longo prazo, deve-se

aprofundar os processos de transformacdo urbano-regional, como apontados nesta

54 (..) se atisban nuevas formas de concentracién difusa y nuevas desigualdades sobre una configuracién
territorial ciertamente novedosa, sostenida fuertemente en la intensificacion de la movilidad de la poblacion
mediante el desarrollo de extensos sistemas regionales de transporte (MARTNER, 2014, p. 56)
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tese. Significaria a vitoria dos agentes vinculados a economia globalizada e a escala
regional, sobre os agentes que todavia resistem e persistem no territério em escala
local, como os bairros de baixa renda e os pequenos produtores rurais. £ o que mostra
0 iconico caso do Nucleo Sdo Domingos em Campinas, que sofre pressdo tanto por
parte do poder publico (na remocdo em funcdo das obras de expansdo do anel viario,
por exemplo), como pelos agentes privados nas dreas de maior interesse por parte do
mercado, na beira da rodovia (tanto para a expansdo do aeroporto, quanto na

implantacdo de empresas ligadas a logistica produtiva).

A problematica urbana relacionada ao entorno de Viracopos e ao Nucleo Sdo
Domingos é o principal ponto de disputa territorial pela producdo do espaco urbano
no CUCS, envolvendo a expansdo do aeroporto em si e a implantagdo de empresas
associadas em uma &area onde historicamente se localizam nucleos residenciais de
baixa renda e micro produtores rurais. O que se verifica € uma articulacdo do poder
publico e dos agentes privados em prol da viabilizacdo do projeto hegemoénico em
torno da expansdo do aeroporto, com nenhuma acdo efetiva que vise a requalificacdo
urbanistica do Nucleo Sdo Domingos. O Plano Urbanistico do Entorno de Viracopos
apresentado a Camara Municipal no final de 2015, teve como principal ganho,
segundo o proprio documento, ter conseguido reduzir a curva de ruido do aeroporto e
com isso manter mais de 7 mil familias que teriam de ser removidas da regido

(COSTA, 2015).

Do mesmo modo, o carater sigiloso do plano (tudo que se sabe sdo as noticias
vinculadas em jornal, nas quais constam as falas dos representantes do poder publico
municipal) é um fator que enuncia o cardter excludente do planejamento
municipal. O proprio discurso do prefeito Jonas Donizete em uma matéria jornalistica
explicita a auséncia de um plano de requalificacdo urbana para as pessoas que
moram na area, com o objetivo claro de, por via das dindmicas econdmicas do

mercado, transformar a ocupacdo da regido:

trés pontos estdo sendo fundamentais na definicdo das regras de ocupacgao
do entorno do terminal aeroportudrio: a preservacado total das nascentes do
Rio Capivari; o menor indice de remocao de familias e a qualificacdo para a
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logistica naquela &rea. “Isso ird valorizar muito as terras e as pessoas
poderao vendé-las, com ganhos” (COSTA, 2015)

Neste cenario se confirma a atuacdo do Estado como facilitador das dindmicas
de mercado. O poder publico arca com o minimo possivel de desapropriacdes e, de
maneira indireta, atua em prol das dinamicas de transformacdo do espaco urbano
operadas pelo mercado que, com pressdo econdmica das empresas e do mercado

imobilidrio, acaba adquirindo as melhores terras da populac¢ao residente.

Estes projetos contemporaneos estreitamente vinculados ao funcionamento da
cadeia produtiva em escala global, como no caso da expansdo do Aeroporto de
Viracopos, expressam claramente os fendmenos espaciais de “(..) violenta
transformacdo das areas onde se estabelecem os novos projetos expulsa os residentes
e implanta um padrdo estético homogéneo” (CARLOS, 2015, p. 27). Este fend6meno ndo
€ nenhuma novidade em si, visto as sucessivas dindmicas de expulsdo populacional e

gentrificacdo urbana em areas das cidades brasileiras e mundiais.

A especificidade do fendmeno retratado aqui é a disputa por um espaco
distante do nucleo urbano central e que esta até além do tecido urbano da cidade, de
um local destes locais que tradicionalmente compunha o “espago que sobrava” para a
ocupacdo da populacdo mais pobre. O nucleo de Sdo Domingos é um local que se
comeca a se formar a margem da urbanizacdo tradicional nas décadas de 1970 e 1980,
e segue assim no contexto da urbanizacdo regional, sendo agora tratados como
entrave para a expansdo do aeroporto e do anel vidrio de Campinas (MACIEL, 2018).
De maneira semelhante ocorre com os nucleos do Eden e Aparecida em Sorocaba, que
também sofrem pressdo tanto das empresas quanto dos condominios residenciais que
tém se instalado nestas areas (CELL 2012). Sdo locais que, periféricos do ponto de vista
da urbanizacdo tradicional e, todavia muito atrelados aos servigos urbanos oferecidos
pelas centralidades tradicionais de suas cidades, encontram-se excluidos das

oportunidades promovidas pela formacdo do corredor urbano.
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Concluindo, mais do que uma questdo formal, o que se apresenta com o
Corredor Urbano Campinas-Sorocaba é uma intensa dinamica de expansdo urbana
em territorio regional que, em escala local, geram novos processos de disputa
territorial em areas até entdo de pouco valor econdmico. A atual agenda politica de
viabilizacdo dos Vetores de Desenvolvimento da Macrometrdpole Paulista atua em
consonancia com os interesses dos agentes econdmicos globais, na conformacdo de
um eixo de producdo voltados especialmente a importacdo e exportacdo de
mercadorias entre Campinas e Sorocaba. A associacdo entre Estado e capital, como
apontou Castro (2017):

(...) funciona como garantidor para o capital, ao mesmo tempo executando a
funcdo regulatéria, para que os conflitos presentes na arena metropolitana
sejam dirimidos e contidos pela forca deliberativa e executiva do poder estatal,

exercendo assim a coer¢do como método para conformar diferencas e
escamotear divergéncias (CASTRO, 2017)

Neste cendrio ha uma evidente desigualdade de condig¢des no processo de
expansdo urbana. Tanto os nucleos residenciais de baixa renda quanto os pequenos
agrupamentos rurais sdo negligenciados no processo de planejamento territorial,
sendo tratados, via de regra, como nucleos que “se interpdem” a expansdo das
infraestruturas regionais, especialmente as rodovias, portos e aeroportos. Contudo,
mesmo omitidos do processo de formacado do corredor urbano, estes locais continuam

resistindo e persistindo como tém feito ha décadas.
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Consideracoes finais

As trés ultimas décadas do século XX foram marcadas por intensas
transformacdes sociais, econdmicas e culturais que, do ponto de vista urbanistico,
produziram transformacdes morfoldgicas nos padrdes predominantes de urbanizacao
em diversas partes do mundo. Data deste periodo o inicio de estudos de fen6menos
como a dispersao e fragmentacao do tecido urbano, gentrificacdo de bairros centrais e
formacao de cidades-globais, dindmicas primeiramente notadas em paises capitalistas
centrais durante as décadas de 1960 e 1970, e posteriormente difundidas por outras

partes do globo (GUEVARA, 2015).

Destaca-se o processo de difusdo urbana como um fenémeno que, a principio,
pensava-se representar o fim do duplo processo simbidtico entre industrializacio e
urbanizacdo, como conceituado por Léfebvre (2001), “ um processo com dois aspectos:
industrializacdo e urbanizagdo, crescimento e desenvolvimento, produ¢do econémica
e vida social” (LEFEBVRE, 2001, p. 9). A expansdo aparentemente sem limites do
espaco urbano geraria:

(...) entdo o periodo em que a cidade em expansdo prolifera, produto das
periferias distantes (suburbios), invade os campos. Paradoxalmente, nesse
periodo em que a cidade se estende desmesuradamente, a forma (morfologia
pratico-sensivel ou material, forma de vida urbana) da cidade tradicional
explode em pedacos. O processo duplo (industrializagdo—urbanizagdo) produz o
duplo movimento: explosdo-implosdo, condensacdo-dispersdo (estouro) ja

mencionado. E, portanto ao redor deste ponto critico que se situa a problemaética
atual da cidade e da realidade urbana (do urbano) (LEFEBVRE, 2001, p- 72).

Diversos autores colocam os fenémenos de dispersdo urbana como simbolos de
uma quebra de paradigmas que daria inicio a um novo periodo historico na
urbanizacdo, a pds-modernidade, em oposicdo a racionalidade e estabilidade da
urbanizacdo moderna, ideia presente nos trabalhos de Ascher (2010), Harvey (1996) e
Soja (1993), entre outros importantes autores internacionais do urbanismo no final do
século XX. Contudo, se de fato a urbanizacdo contemporanea gerou novos fenémenos

morfoldgicos espaciais como os arranjos urbano-regionais estudados nesta tese, a
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estreita relacdo entre a urbanizagdo e a industrializacdo - em um novo periodo em
que, associado as tecnologias de informacdo e comunicacdo, as estruturas produtivas
se tornam mais livres para se dispersar territorialmente - se mantém como um
elemento determinante na organizacdo espacial, visto que sdo justamente as “novas

regides produtivas” que apresentam maiores taxas de urbanizacao.

Defende-se aqui, portanto, que ndo se trata de uma suposta “irracionalidade”
ou “imprevisibilidade” da urbanizacdo contemporanea, e sim da formacdo de outros
padrdes de expansdo urbana distintos do periodo anterior. A generalizacdo das
dindmicas de dispersdo urbana com a proliferacdo das novas tipologias urbanas — com
destaque para as tipologias de acesso fechado - responderiam justamente as novas
necessidades das empresas produtivas que, como apontou Carlos (2009):

(...) por sua vez, exigem fluidez e flexibilidade enquanto as 4reas tradicionais se
encontram densamente ocupadas e o sisterna vidrio congestionado. Na
metrdpole capitalista, densamente edificada, a expansio dessa drea nédo se fara
sem problemas. A superacdo dessa situacdo requer a construc¢do de um “novo
espaco” (como movimento de reproducdo da totalidade da metrépole), como

area de expansdo do centro, porque a centralidade é fundamental para estas
atividades. (CARLOS, 20009, p. 29)

Neste sentido, como defende Marshall Berman, as transformacgdes sociais,
econdmicas e culturais contemporaneas sdo empreendidas pela mesma classe que
consolidou as bases da modernidade e, desta forma, a pos-modernidade ndo existiria
sendo enquanto discurso ideoldgico. Assim consolidou-se um aparato cultural-
ideoldgico em torno da seguranca e do “retorno a natureza” que, por sua vez,
justificam e valorizam os recentes produtos imobilidrios criados com a urbanizacgao
contemporanea. A aparente desordem e fragmentacdo pds-moderna se constituem,
portanto, como uma nova face de um novo estdgio do projeto modernizador, uma
adaptacdo politico-ideoldgica do projeto desenvolvimentista de modernizacdo das
sociedades que tem a mesma finalidade de continua expansdo das forcas produtivas e

do acumulo de capital (BERMAN, 1986).
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Isto ficou claro na analise realizada nesta tese sobre o processo historico de
modernizacgdo paulista. Como defendemos aqui, é a mesma logica de modernizacgao do
territorio objetivando primordialmente a reproducdo de capital empreendido pela
elite econdmica-politica no Estado de Sdo Paulo, desde a consolidacdo do complexo
cafeeiro até a implantacdo da atual politica de vetores de desenvolvimento regional.
Por isso decidimos dedicar um capitulo inteiramente ao historico de evolucdo do
territorio paulista, com o proposito de evidenciar que a urbanizacdo contemporanea
da qual o Corredor Urbano Campinas-Sorocaba é fruto, ¢ um novo estagio de um
processo de modernizacdo territorial que tem raizes histdricas. Neste sentido, a
conformacao de vetores lineares de conurbacdo ao longo das autoestradas neste inicio
de século XXI representa fenémenos paralelos a consolidacdo de polos regionais onde
se localizavam os principais nds da rede ferroviaria que promovia o escoamento da

producao cafeeira do Estado no final do século XIX.

O trabalho aqui concluido trouxe a formagdo do Corredor Urbano Campinas-
Sorocaba como um dos principais vetores de reconcentracdo urbana e produtiva no
territdrio megalopolitano. De acordo com o que se pOde extrair a partir da andlise da
gestdo territorial do Governo do Estado na elaboracdo do Vetor de Desenvolvimento
Perimetral da Macrometrdopole Paulista, e da expansdo dos novos nucleos urbanos
fragmentados, conclui-se que o eixo entre Campinas e Sorocaba tende claramente a
concentracdo de empresas dos setores produtivos mais modernos. Como apontado,
esta tendéncia territorial esta estreitamente vinculada ao grande aporte de
investimentos publicos e privados realizados recentemente com o objetivo de
expandir a capacidade de fluxos das infraestruturas de transporte deste vetor, mais
precisamente nas autoestradas, no Aeroporto Internacional de Viracopos e no porto

de Sdo Sebastiao.

Entende-se a configuracdo de um corredor urbano entre Campinas e Sorocaba,
como a manifestacdo da regionalizacdo em “funcdo dos sistemas de engenharia”
(SANTOS, 2007), redefinindo as tradicionais relacdes regionais baseadas numa

hierarquia rigida entre a cidade-polo e sua area de alcance regional. Ndo que
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Campinas e Sorocaba deixam de exercer influéncia em suas respectivas regides, mas
que o proprio eixo passa a ser o principal organizador das relacdes intra e inter-
regionais, e ndo mais os polos urbanos. Trata-se, portanto, de uma nova articulacao
urbano-regional propria do atual periodo de globalizacdo que, do ponto de vista da
organizacdo territorial paulista, corresponde ao processo de “fragmentacdo das
unidades regionais historicamente construidas”, de acordo com a “légica da
constituicdo do meio técnico-cientifico-informacional”, configurando
“territorialidades continuas, horizontalidades para a interacdo técnico-econémica do

novo mercado” (SILVA NETO, 2003, p. 14).

E evidente, portanto, que a atual dindmica socioespacial urbana transcende o0s
limites da regionalizagdo existente, sejam as das regides administrativas e de governo,
ou as metropolitanas. A tradicional organizacdo regional baseada na influéncia
hierarquica dos principais polos urbanos - que correspondem a formacdo histdrica
socioespacial paulista — passa a coexistir com novas articulacoes regionais horizontais
organizadas ao longo de eixos de circulacdo. A evolucdo do planejamento territorial
da Macrometropole Paulista evidencia isto; das propostas de divisdes regionais no
inicio da década de 1990 ainda baseadas em nucleos regionais (EMPLASA, 1993),
passa-se a uma visdo mais sistémica de um complexo metropolitano, e de seus

principais eixos de expansdo urbana (EMPLASA, 2015h).

A mudanca conceitual do planejamento territorial paulista em favor dos
vetores de desenvolvimento interregionais ratifica a insuficiéncia da regionalizacdo
tradicional, como as regides metropolitanas, perante a dindmica urbana econémica
contemporanea. Confirma assim o papel do Estado de fornecedor de infraestrutura
territorial para dar suporte a instalacdo das grandes empresas, em especial as
multinacionais que, estas sim, acabam por desenhar as novas relacdes regionais de
acordo com as suas estratégias de localizacdo geografica. Neste sentido enfraquecem-
se as tradicionais regionalizagdes a medida em que tais empresas passam a tecer
relacdes diretas com sua rede globalizada de producdo e distribuicdo gracas, claro, a

difusdo das tecnologias de informagdo (BENKO, 1999). Enfraquece-se o papel das
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centralidades urbanas tradicionais na propor¢ao em que se fortalece a atribuicdo dos

grandes suportes de logistica e circulacao.

No entanto, ainda que se tenha mudado a estratégia de planejamento
territorial, permanece a mesma légica que historicamente cria as assimetrias entre as
regidoes ganhadoras e as regides perdedoras no Estado de Sdo Paulo. A andlise feita nos
subcapitulos 2.5 e 2.6 sobre os indices econ6micos e sociais segundo distribuicdo
regional aponta que, se por um lado a “grande diagonal paulista”** perdura como
recorte que abrange as regides de maior desenvolvimento econémico no estado, caso
de Campinas e Sorocaba, ndo hd uma correlagdo direta destes locais com os melhores
indices sociais de saude e educacdo no Estado. Conclui-se com a confirmacdo das
hipoteses de que, ao mesmo tempo que o atual modelo de crescimento politico e
econdmico gera maiores desigualdades sociais internas mesmo nos locais de maior
desenvolvimento, se esta se consolidando uma dindmica de reconcentracdo urbana e

econdmica ao longo das principais rodovias estaduais.

Neste contexto, demonstra-se que a ainda vigente criacdo de regides
metropolitanas enquanto estratégia de regionalizacdo é insuficiente para a atuacdo
nos territorios onde ha um elevado nivel de interacdo técnica que leva a formacao de
conurbacdes que extrapolam a escala de metropole. A criacdo de regides
metropolitanas neste cenario tende a ser — ainda mais — um fator que atende mais a

fatores politicos que territoriais.

Por outro lado, o reconhecimento das articulagbes urbano-regionais como
organizadores do territério por parte de orgaos publicos, como fez a EMPLASA ao
reconhecer os Vetores de Expansdo da Macrometropole Paulista, € um elemento que
incide diretamente no planejamento do territdrio. Este fato contradiz até mesmo o
que foi colocado no subcapitulo 3.1 em relacdo a crise do planejamento urbano nos
tempos atuais, pois esta visdo da EMPLASA é uma acdo clara de planejamento do

territério que, no caso do Vetor de Desenvolvimento Perimetral como foi

5% Recorte territorial denominado por Claudio Manetti, que compreende os principais vetores de ocupacdo urbana
do Estado de Sdo Paulo, entre Santos e Sdo José do Rio Preto/Barretos/Ribeirdo Preto (MANETTI, 2013)
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demonstrado, se expressa em diversas obras infraestruturas que visam ampliar a

capacidade de fluxos e de producdo deste eixo territorial.

O que se questiona € justamente a natureza e os objetivos deste planejamento,
que possui uma evidente tendéncia economicista e negligencia os aspectos locais do
planejamento territorial. Assim, potencializa a acdo local dos agentes de mercado na
producdo do espaco intraurbano, atraidos pela enorme acessibilidade regional
promovida pelo Corredor Urbano - ou seja, pela ampliacdo de escala das
possibilidades de residéncia, consumo, trabalho e lazer que as rodovias promovem
para a populacdo de renda mais alta -, disputando a producdo do espaco urbano com

localidades que historicamente eram a periferia pobre da cidade tradicional.

A intensificacdo da desigualdade social advinda da disputa pela producdo do
espaco urbano ndo é, contudo, uma consequéncia inerente do projeto de
modernizacdo e expansao econdmica, mas sim a manifestacdo da contradicdo de um
tipo especifico de desenvolvimento econdmico que tem sido implantado
historicamente no Brasil e, em particular, no Estado de Sdo Paulo. Ou seja, a ideia de
que todo processo dialético gere contradigdes, ndo justifica que o atraso social e a

pobreza sejam resultados naturais do desenvolvimento produtivo e econémico.

Portanto, a segregacdo socioespacial ndo é reflexo da consolidagdo de um vetor
de concentracdo econdmica e produtiva entre Campinas e Sorocaba, mas sim o
resultado dos “por quem” e “para quem” do processo politico no estado e no pais.
Estes sdo fendmenos que resultam, como apontou esta tese no caso do CUCS, de uma
agenda politica historicamente voltada quase que de forma exclusiva a fomentar a
insercdo e acdo dos agentes privados que, por sua vez, concentram ainda mais poder

politico e econdmico nas maos de uma elite minoritaria.

Para diversos autores, na urbanizacdo contemporanea ha um acirramento da
alianca entre poder publico e empresarios imobilidrios que estariam ampliando as

desigualdades sociais nas cidades brasileiras, como afirmou Reis (2006):
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Os empresdrios (imobilidrios) estdo substituindo os poderes publicos na
defini¢do dos rumos da urbanizacdo. Estdo assumindo o controle das diretrizes
de desenvolvimento urbano dos municipios. Para os setores de renda média e
alta, estdo oferecendo infraestrutura urbana e servigos reclamados por esses
setores sociais, 0s mesmos que as administracdes publicas vém enfrentando
dificuldades para oferecer os niveis adequados de operagdo (REIS, 2006, p. 161)

Entretanto, cabe o questionamento se em algum periodo da histdria urbana do
pais as politicas de desenvolvimento urbano ndo estiveram estreitamente associadas
aos interesses imobilidrios e fundidrios particulares. Ou seja, esta critica esta alinhada
a um pensamento tedrico centrado em contextos internacionais, especialmente
europeus, onde durante boa parte do século XX perduraram politicas urbanas
realizadas por um Estado de maior poderio econémico e politico que de fato planejou
e construiu espacos urbanos de interesse publico. Em relacdo a urbanizacdo
brasileira, historicamente marcada por politicas urbanas insuficientes em relacdo ao
planejamento e construcdo de cidades inclusivas como um todo, é preciso entender as

particularidades contemporaneas na disputa pelo territdrio urbano-regional.

No contexto urbano-regional a distancia entre os mais ricos e mais pobres nao
se materializa mais, predominantemente, a partir da logica de periferizacdo dos mais
pobres e destinacdo aos mais ricos das areas centrais, as melhores dotadas de meios
de consumo coletivo (infraestruturais, equipamentos e servi¢cos urbanos). A
valorizacdo da terra ao longo das rodovias, mesmo que distantes das centralidades
tradicionais, gera uma nova dindmica de expansdo urbana nos espacos intersticiais
entre os tecidos urbanos existentes, como se verificou em toda a extensdo da rodovia
SP-75 no CUCS. Disputa-se assim locais que tradicionalmente eram moradas da

populacdo de menor renda, por ser os espacos que sobravam na cidade tradicional.

Sdo bilhdes de reais de orcamento publico gastados em infraestruturas
territoriais com o proposito de atrair empresas e desenvolvimento econémico ao
longo dos vetores de expansdo territorial. No atual contexto dos arranjos urbano-

regionais, sdo as mesmas infraestruturas que sdo apropriadas pelo mercado fundidrio
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e imobilidrio na recente proliferacdo de loteamentos e condominios fechados

residenciais, e conjuntos de galpdes industriais logisticos.

Ocorre entdo a potencializacdo do dinheiro publico investido, que acaba sendo
usufruido majoritariamente pela minoria que possui poder aquisitivo suficiente para
ter acesso a estas novas formas de morar e se deslocar no espago urbano-regional -
independentemente da critica que cabivel enquanto espaco urbano que, como tal,
deveria reforcar o carater publico de convivéncia na cidade. Embora ndo seja uma
novidade, jd& que historicamente se concentram investimentos publicos nas areas
centrais e de maior renda das cidades, o que ha de novo é a intensidade desta
dindmica no contexto urbano-regional. Neste modelo politico que favorece a
reconcentracdo econdmica em vetores inter-regionais, tanto os investimentos ocorrem
em maiores propor¢des, quando se trata de infraestruturas de porte regional como no

caso do CUCS, quanto os setores urbanos mais pobres se tornam mais vulneraveis.

No processo politico de estruturacdo dos projetos estratégicos para a
consolidacdo do Vetor de Desenvolvimento Perimetral, como na expansdo das
infraestruturas rodovias e do aeroporto de Viracopos abordados nesta pesquisa, a
urbanizacdo tradicional é negligenciada. Especialmente nos casos dos nucleos de
maior vulnerabilidade, como o Nucleo Sdo Domingos em Campinas, e os bairros do
Eden e Aparecida em Sorocaba, vistos como barreiras a expansdo dos novos espacos

hegemonicos.

Conclui-se assim que a consolidacdo do Corredor Urbano Campinas-Sorocaba
intensifica o que o contexto das megarregides no geral, e da urbanizacao brasileira em
particular, tem de melhor e pior em relacdo ao estabelecimento de lugares de
inovagdo que promovem 0 crescimento econémico ao mesmo tempo que, sob a atual
perspectiva politica nacional, amplia as desigualdades sociais em um contexto de
ineficiéncia geral de iniciativas de construcdo de espacos pensados por e para as

pessoas.
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