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Resumo: Aborda-se neste texto a constituicao de articulagdes urbanas que extrapolam a
dimensio metropolitana, espraiando-se de forma dispersa em escala regional, utilizando
como estudo de caso a formacio de um “corredor urbano” entre Campinas e Sorocaba,
duas cidades polos de regides metropolitanas no interior do Estado de Sio Paulo,
Brasil. Constata que o sistema de transporte regional articula a configuracio de um
eixo de conurbagio linear entre as duas regides metropolitanas, ao longo do qual
h4 uma intensa dinimica de transformacio espacial com o rdpido avanco do tecido
urbano - especialmente nas tipologias de condominios industriais e loteamentos
residenciais fechados — sobre 4reas rurais. Demonstra-se assim, uma nova tendéncia
de concentragio linear da dispersio urbano-regional no contexto de uma urbanizagio
extensiva que se manifesta em vetores privilegiados em relagio A afluéncia de
investimentos, principalmente dos setores produtivos mais vinculados 4 economia
globalizada, confrontando as tradicionais divisdes conceituais entre urbano/rural,
cidade/regiio, centro/periferia.

Palavras-chave: morfologia urbana, redes, reestruturagio territorial.

Abstract:  This paper is about the constitution of urban articulations extended beyond
the metropolitan scale, spreading in a dispersed pattern on a regional scale, using the
formation of an ‘“urban corridor” between Campinas and Sorocaba, two core-cities of
distinct metropolitan areas in the interior of the State of Sio Paulo as case studies. The
regional transport system is the element that articulates the configuration of a linear axis of
conurbation between the two metropolitan areas, during which there is an intense spatial
transformation with the quick advance of the urbanized areas — especially in the types of
gated communities — over rural areas. This shows a new trend of linear concentration of
regional dispersion of urban areas in some privileged vectors, in relation to the inflow of
investments, mainly of the productive sectors linked to the globalized economy, confronting
the traditional conceptual divisions between urban/rural, city/region, center/periphery.

Keywords: networks, urban morphology, territorial restructuring .
Introducao

As profundas transformagoes nas dinimicas de producio do espaco
urbano associadas A reestruturagio em escala mundial do sistema
capitalista a partir das tltimas décadas do século passado, constituiram-
se como um novo marco conceitual que embasa grande parte das
temdticas atuais nos campos do urbanismo e do planejamento urbano.
Sob este novo paradigma constata-se, em diversas partes do mundo,

235


https://www.redalyc.org/articulo.oa?id=19662963015
https://www.redalyc.org/articulo.oa?id=19662963015

EURE, 2020, vol. 46, num. 138, Mayo, ISSN: 0250-7161 / 0717-6236

a formacio de articulagoes urbanas em escala regional que estiao
estreitamente relacionadas 3 uma nova fase da dialética territorial de
dispersao-concentragao espacial das estruturas produtivas. Do ponto de
vista da organizagao territorial, expressa uma mudanca no paradigma
de polos regionais de industrializagio — conceito que impulsionou o
desenvolvimento econdémico dos paises de industrializagao tardia ao
longo da segunda metade do século XX —, para a constitui¢ao de novos
vetores inter-regionais de reconcentragio da atividade produtiva ao
longo de vias de transporte regional de grande porte, mais atrativos ao
recebimento de atividades econdmicas mais modernas.

E neste contexto que o presente artigo objetiva demonstrar a
constitui¢ao de um corredor urbano entre as regides metropolitanas de
Campinas e Sorocaba, conceituando-o como um dos vetores de maior
intensidade de urbanizagao dentro em uma “macro-regiao urbanizada”,
a Megal6pole do Sudeste (Queiroga, 2001), que envolve boa parte
do territério do Estado de Sao Paulo e partes dos estados de Minas
Gerais e Rio de Janeiro. Adota uma abordagem estruturalista que, a
partir da relagio entre as infraestruturas de transporte ¢ os movimentos
de dispersao urbana em escala regional, relaciona o fenémeno urbano
empirico de dispersao e fragmentacio urbana em escala local/regional,
aos processos de integragio da cadeia produtiva, em escala global.
Destaca-se que este trabalho realiza uma abordagem metodoldgica
especificamente sobre as transformagoes urbanas em escala regional,
adequado a verificagio dos novos fendmenos urbanos dispersos que
conformam a articula¢io urbano-regional entre Campinas e Sorocaba.

O texto divide-se em quatro partes, além da introdugio e das
consideracoes finais. As duas primeiras partes tratam de uma andlise
sobre o que se considera o momento de inflexdao na dinimica de
urbanizacao brasileira nas tltimas décadas do século XX, a crise do modelo
de industrializagao por substituicio de importagdes ¢ o fortalecimento
da cadeia produtiva “flexivel” — fendmeno mais intenso em algumas
regides do que outras — tipica do atual periodo de globalizagao. Foca
nos movimentos de concentragao e dispersao da urbanizagio associados
a estes dois periodos da evolu¢ao do sistema econdmico e da urbanizagao
do territério, brasileiro no geral, e paulista em particular.

Na terceira parte analisa-se propriamente a formagio do corredor
urbano entre Campinas e Sorocaba, manifestado na constitui¢ao de um
eixo linear de intensa expansao urbana ao longo das tltimas duas décadas,
conformando um continuum urbano entre cinco municipios ao longo da
rodovia sp-7s. Utiliza-se de andlises morfoldgicas sobre a expansao urbana
recente e sobre as mudangas nas tipologias urbanas predominantes, como
metodologia para criar um quadro de caracterizagao atual da urbanizagao
neste recorte territorial. Demonstra-se assim a tendéncia a configuragao
de um eixo linear de conurbagio ininterrupta entre as duas cidades a partir
da implantacio de clusters industriais e empresariais, ¢ de condominios
e loteamentos residenciais fechados ao longo da rodovia sp-7s, apoiados
no potencial de circulagio e mobilidade regional proporcionados pela
rodovia.
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Na quarta e ultima parte, ¢ analisado o papel das infraestruturas de
transporte inter—regional na expansao urbana recente no eixo territorial
entre Campinas e Sorocaba, relacionando a constitui¢ao do corredor
urbano Campinas-Sorocaba a concentra¢io de grandes volumes de
investimentos estatais em infraestrutura de transporte e circulagio com
o objetivo de ampliar a capacidade de fluxos de mercadorias em relagao
tanto ao mercado consumidor local e nacional, quanto a cadeia produtiva
internacional. Evidencia, portanto, que a formagao do corredor urbano
estd associada & uma estratégia — por parte de diversos agentes que
atuam sobre o territério — de concentragao de atividade produtiva,
especialmente de alta tecnologia, neste vetor territorial.

Formacao das primeiras metrépoles nacionais durante o
periodo de industrializagao por substitui¢ao de importacoes

A partir de meados do século xX foram implementadas politicas de
desenvolvimento econdémico e de integragio do mercado consumidor
nacional que incidiram diretamente na formagao das primeiras
metrépoles nacionais em algumas capitais de estados brasileiros
caracterizadas pelo vertiginoso processo de crescimento urbano e
concentrag¢ao populacional em relacio ao restante do territério brasileiro.
Foi o periodo em que houve uma “explosio urbana” (Santos, 1994)
nestas cidades, tragando as caracteristicas que viriam a marcar o
desenvolvimento metropolitano no Brasil (e também no restante da
América Latina, no geral); como a composi¢ao de um tecido urbano denso
e compacto ao redor de uma centralidade principal nucleadora da malha
metropolitana; a clara divisao entre o “fim da cidade” e o espago rural
circundante & metrépole; e as fortes desigualdades socioespaciais entre os
espagos urbanos central e periférico, com o surgimento de grandes bolsoes
de pobreza nas bordas das metrépoles.

A politica de industrializacio no modelo de substituicaio de
importagdes vigorou como um dos principais programas politicos no
Brasil entre as décadas de 1940 ¢ 1960. Visava a criagao, por parte do
Estado, de industrias de base — também denominadas como industrias
de bens intermedidrios, como siderurgicas e refinarias de petréleo, por
sua condicao de fabricagao de produtos que servem de matéria-prima
para a producido ¢ montagem de outras mercadorias industrializadas
— em diversas regioes do pais, de forma a alimentar o crescimento
da producao industrial manufatureira nacional e assim diminuir a
dependéncia de importagoes de produtos manufaturados externos. Neste
contexto consolidou-se o padriao rodovidrio de circulagio tanto no
espago intra-urbano quanto inter-regional, a partir do Plano de Metas
criado durante o governo Juscelino Kubitschek em 1955, que promoveu
a abertura da economia nacional aos investimentos estrangeiros e a
implantagio da industria automobilistica no pafs (Queiroga, 2001).
Esta decisao politica deu inicio 4 uma simbiose que perdura até a
atualidade, no qual os investimentos em rodovias foram um dos fatores
mais determinantes na expansao industrial (e justamente por Sao Paulo
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contar com melhores redes de transporte, também teve maior crescimento
industrial e urbano), que por sua vez aumentava a demanda por expansio
e melhorias de rodovias. As vantagens da concentragao demogréfica e
de atividades industriais em determinados pontos do territério eram
evidentes neste periodo. Em um territério entao com baixo nivel de
desenvolvimento das estruturas produtivas capitalistas, a aglomeragao
das forcas produtivas em um numero limitado de cidades criava as
melhores condigdes possiveis para um rdpido desenvolvimento industrial,
propiciado pelas vantagens trazidas pelas “economias de aglomeragao”.
Assim as empresas de diferentes setores compartilhavam vantagens
locacionais, tanto relacionadas a proximidade as fontes de matéria-prima
e aos principais mercados consumidores, concentra¢io de mao-de-obra,
e as principais infraestruturas de transporte de mercadorias; quanto no
desenvolvimento de uma coopera¢io mutua que potencializavam suas
respectivas capacidades produtivas (Benko, 1999).

A concentragio de investimentos industriais em algumas capitais
reforcou a caracteristica histérica de organizagao do territdrio nacional
enquanto um “grande arquipélago, formado por subespacos que
evoluiram, segundo ldgicas préprias, ditadas em grande parte por suas
relagdes com o mundo exterior” (Santos, 1994, p. 29). Os investimentos
em infraestruturas de indugio da industrializagio (como a construgao de
infraestruturas de transportes e comunicagao, ¢ a criagao de universidades
e institutos de pesquisa) ocorreram predominantemente de forma
pontual nas imedia¢oes das cidades mais importantes no desenvolvimento
econdmico nacional nos periodos anteriores, acentuando assim a
concentragao demogréfica em algumas poucas dreas urbanas do pais. Na
prética, induziu-se 4 constitui¢ao de grandes metrépoles industriais em
meio a regioes de baixo desenvolvimento econdémico e social.

As metrépoles industriais absorviam a grande massa populacional que
se deslocava do campo para as cidades em busca de postos de trabalho
ofertados pelo crescimento industrial, causando uma intensa corrente
migratéria do campo a cidade. Segundo Santos (1994), o aumento do
total de populagio urbana no Brasil foi de 653,03% entre 1940 e 1980,
com um acréscimo médiode 111,53% entre as décadasde 1970e 1980 e de
107,66% entre 1980 e 1990 (Santos, 1994). Contudo, a industrializagio
brasileira nio se consolidou de forma a absorver toda mio-de-obra recém-
chegada as cidades, causando o aumento da pobreza do desemprego nas
metrépoles industriais que, por sua vez, contrastavam com a riqueza
gerada pelas industrias.

Desta forma consolidaram-se as caracteristicas mais marcantes das
metrépoles industriais que se estabeleceram na América Latina em
meados do século xX. Foi o perfodo que Lacerda (2012) classificou como o
predominio de uma “urbanizagao polarizada”, com a formagao de tecidos
metropolitanos densos organizados em torno de uma centralidade que
exercia forte poder nucleador das atividades econdémicas e da expansao
urbana da cidade. Acentuava-se o contraste formado pela desigualdade
socioespacial entre os bairros centrais concentradores de populagao e
atividade comercial ¢ de servicos de maior renda, e as extensas 4reas
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periféricas que recebiam a maior parte da populagio pobre que migrava
de dreas rurais ¢ de cidades pequenas, marcadas pela inexisténcia ou
precariedade de infraestrutura urbana basica e servigos publicos (Lacerda,
2012).

Pode-se afirmar entdo que durante as décadas de 1940 e 1980
predominou o padrao de urbanizagio concentrada no Brasil, com um
crescimento vertiginoso tanto das principais metrépoles (com populacio
acima de um milhio de habitantes), quanto das grandes cidades médias
(com populagio em torno de meio milhio). Como apontou Santos
(1994), as cidades acima de 100 mil habitantes passaram de 11 em
1940, para 95 em 1980, ¢ as com populagio acima de 500 mil foram
de 2 para 14 cidades entre 1940 e 1980 (Santos, 1994, p.82). Tal
fendmeno nao se manifestou apenas em termos demogréficos associados
a concentracio de populagio em poucas metrdpoles e cidades grandes,
mas refletiu também na organizac¢ao morfoldgica espacial destas urbes.
Os altos niveis de concentragiao ¢ a densidade eram claramente as
caracteristicas morfoldgicas mais marcantes da metrépole industrial,
fendmenos associados a disputa pelo espago intra-urbano em relagao
a proximidade das principais centralidades e as melhores condi¢oes de
acessibilidade. Assim como afirmou Secchi (2015):

[..] a figura da concentragio organizou com tal for¢a o pensamento sobre a
cidade ¢ a sociedade urbana que fez a concentragio parecer uma caracteristica
propria e univoca da cidade e uma tendéncia inexoravelmente previsivel do futuro,
escondendo com isso, por longo tempo, tendéncias ¢ mudangas evidentes. (p. 30)

Reforgou-se assim as distingdes conceituais existentes no campo
urbanistico entre centro/periferia, urbano/rural e cidade/regiao. A
consolida¢io da metrépole industrial enquanto um tecido urbano
denso e continuo, com limites e organiza¢ao formal nitidas, induzia a
compreensao do espago urbano — da cidade — como uma organizagio
socioespacial de visivel homogeneidade interna e clara distingao
morfolégica em relagio ao espago rural — da regido. De maneira
semelhante, também se consolidou uma cisio clara entre as 4reas centrais
concentradoras da urbanizagao formal, onde se localizavam as principais
areas comerciais e de servicos orbitadas pelos bairros de populagao de
alta ¢ média renda, e a extensa periferia informal, onde se localizavam
a populacao mais pobre da cidade que, no caso das metrépoles latino-
americanas, compunham a maior parte do tecido urbano (Lacerda, 2012).

As metrépoles nacionais eram entdo espagos circunscritos com alta
densidade construtiva e populacional, onde havia uma ripida dindmica de
circulagao de ideias e informagoes, em direta oposi¢ao ao espago do campo
entdo caracterizado pela baixa densidade construtiva e lenta penetragao
de tecnologias de comunicagio ¢ informagao. Da mesma maneira que
era clara a distingao entre as dreas centrais, onde se concentravam as
principais atividades econdmicas e a vida cultural da cidade, em oposicao
a “monotonia” de usos e fung¢des das dreas periféricas, destinadas quase
exclusivamente ao uso habitacional — e na maior parte, para a populagio
de menor renda.
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Entretanto, o acelerado e desmedido crescimento das metrdépoles
industriais nacionais, aliado as mudancas no paradigma de organizagao
da estrutura produtiva e da divisio socioespacial do trabalho em
escala internacional, rapidamente induziram ao surgimento de forgas
contrarias, no sentido da dispersao das estruturas produtivas e¢ da
urbanizagao. Esta tendéncia jd era perceptivel na virada entre as décadas
de 1970 e 1980, especialmente no Estado de Sao Paulo, como resposta
as “deseconomias de aglomeraciao” provocadas por fatores inerentes
a condi¢ao metropolitana, como o alto custo da terra no espago
intra-urbano, as dificuldades de transporte de pessoas e circulagao de
mercadorias, e 0 aumento do saldrio médio e a organizacio sindical dos
trabalhadores nas dreas metropolitanas.

Desconcentracao industrial e a urbanizagao regional no

Estado de Sao Paulo

As tendéncias de concentragao e desconcentragao geografica da estrutura
produtiva sao dinimicas inerentes A expansio territorial do sistema
capitalista. Como apontou Harvey (2005), os processos de aparente
dispersao ou concentragao das aglomeragoes urbanas relacionam-se
diretamente as condig¢oes que, em um determinado periodo, sio mais
propicias para a superagio de barreiras necessirias ao crescimento
progressivo da acumulagao de capital. Diversas questdes equacionam-se
de maneira a ditar as formas predominantes de organizagao espacial das
atividades produtivas no territério, como a distincia em relagao as fontes
de matéria-prima/mercado consumidor, disposicao das infraestruturas
de circulagao de mercadorias, disponibilidade ¢ qualificagio da mao-
de-obra, quantidade de excedente de capital disponivel, entre outros
(Harvey, 2005). Desta forma, dois movimentos acabam se sucedendo
na disposicao territorial das atividades produtivas; uma concentragao
das atividades econémicas que permite se aproveitar das economias de
aglomeracao, seguida de uma desconcentragao afim de evitar as crescentes
“deseconomias de aglomeragao” produzidas pela excessiva aglomeragao de
atividades em um ponto do territério (Singer, 1973).

Os movimentos de dispersao/concentragio geogréfica expressam-se
na sucessao histdrica de fases da industrializagao paulista. No primeiro
ciclo de industrializa¢ao, na virada entre os séculos XIX/XX, as fabricas
tendiam a localizar-se de forma dispersa e distantes dos principais centros
urbanos ja que, com o baixo nivel de desenvolvimento das infraestruturas
de transporte, a proximidade as matérias-primas era o fator mais
importante na localiza¢ao das plantas industriais. Assim a maior parte
das primeiras instala¢oes industriais paulistas buscou localizar-se nas
imedia¢des das principais fontes de matéria-prima, criando um ntcleo
urbano multifuncional onde estavam instaladas as habita¢des, escolas,
postos de satide e centros de lazer para seus trabalhadores (Correia, 2009).
Foi apenas a partir da década de 1930, com o crescente investimento
em infraestruturas de transporte inter-regional (das primeiras rodovias
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A expansio portudria) que se consolidou a dinidmica de concentragiao
industrial nos principais centros urbanos.

Com estas afirma¢des demonstra-se que a desconcentragio territorial
nao ¢ um fenémeno novo ¢ exclusivo do periodo contemporaneo de
urbaniza¢io. O que hd de novo sao as formas, as caracteristicas ¢ as
tipologias — quantitativas e qualitativas — que se manifestam na dispersao
do espaco urbano. Em outros termos, sio novas “formas de cidade” que
incidem diretamente em novos modos de vida de seus habitantes, que
adquirem maior mobilidade territorial e assim potencializam as relagoes
de trabalho, estudos e lazer em escala inter-metropolitana e regional.
Amplia-se a escala de relagdes urbanas e a prépria nogao de cidade, que
passa a ser vivida nio apenas como um nucleo urbano compacto, mas
como a um arranjo regional entre fragmentos dispersos e centros urbanos
consolidados.

A crise global do modelo fordista de organizagao da cadeia produtiva,
caracterizada por “técnicas repetitivas de producio em série para
mercados de massa” levou a profundas transformacoes na divisao
internacional do trabalho, mais evidentes a partir da década de 1970.
Desta forma, foi se consolidando o paradigma “flexivel” ou “toyotista”
na organizacio da cadeia produtiva, caracterizada pela maior rotatividade
da mao-de-obra, especializagao dos trabalhos industriais, privatizagao
e enxugamento das empresas estatais ¢ um mercado de consumo
individualizado e privatizado (Boddy, 1990). O desenvolvimento de
novas tecnologias de informagio e comunicagao, que passaram a permitir
a circulagao instantanea de ideias e informagdes em praticamente todas
as partes do globo, foi crucial na intensifica¢ao da internacionaliza¢ao do
sistema produtivo mundial (Castells, 1999).

Na América Latina tal processo se traduziu na crise do modelo
de industrializagiao baseado na substituiciao de importagdes, que havia
induzido a formagdo de grandes aglomeragoes urbanas concentradoras
de atividades econdmicas e industriais, em contraste com vastas regioes
agricolas de baixa densidade construtiva e habitacional. No caso
especifico do Estado de Sao Paulo, este momento de transicio do
paradigma econémico ficou marcado pela “desconcentragao industrial”
caracterizada, inicialmente, pela saida de diversas empresas da Grande
Sao Paulo ¢ um intenso crescimento da produgio industrial em
algumas regides do interior do Estado a partir da década de 1970.
A expansdo industrial ocorreu nao apenas em numero de empresas
que se deslocavam para o interior, mas especialmente na instalagao de
novas plantas industriais de eletronicos, informdtica e outros setores que
empregavam métodos mais modernos de produgio, ou seja, na fabricagao
de mercadorias com maior valor agregado. No curto periodo entre 1970
e 1985 o interior passou de 25,3% para representar 43,4% do total do
Valor de Transformagio do produto Industrial (vT1) do estado, enquanto
a capital, Sao Paulo (desconsiderando a regiio metropolitana), caiu de
48,1% para 29,8%, segundo indicadores da Fundagao Sistema Estadual de
Andlise de Dados (Seade) em 2014.
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E preciso ressaltar que a desconcentragio industrial significou muito
mais o estimulo A expansdo da atividade industrial em regides que ja
apresentavam indices econdmicos elevados, do que o surgimento de
novos polos industriais pelo pais, atingindo de maneira muito mais
acentuada o estado paulista que as outras unidades federativas da nagao.
O Estado de Sao Paulo manteve seu status de concentrador da produgao
econdmica nacional, com apenas uma leve queda ao passar de 39,5% para
36,6% do total do P1B (Produto Interno Bruto) brasileiro entre 1970 e
1995, periodo auge da desconcentragio industrial (Cano, 2007). Significa
entdo que o crescimento industrial do interior paulista nao significou
o declinio econdémico da capital; pelo contrario, consolidou-a como
principal centro de decisoes financeiras e empresariais, sede da maior parte
das principais bancos e empresas nacionais ¢ multinacionais instalados no
pais — mantendo, inclusive, a sede da maior parte das industrias que se
deslocavam para o interior.

A expansao da atividade industrial pelo interior paulista decorreu,
em um primeiro momento, de forma mais acentuada em um raio de
aproximadamente 100km da capital, com foco nas regiées de Campinas,
Sao José dos Campos, Sorocaba e Santos. Desde entdo a urbanizagao
destas regioes foi mais intensa, passando estas a constituir quatro
das cinco regides metropolitanas do interior do estado. O acelerado
crescimento urbano e demogrifico nestas regioes desde a década de
1970 tem levado a formagao de uma complexa rede urbana com alta
densidade técnica e intensidade de circulagao de pessoas, mercadorias
e informagoes, conceituada como Complexo Metropolitano Expandido
ou Macrometrépole Paulista (estes dois tltimos termos elaborados pelo
governo do Estado de Sao Paulo, envolvendo a Grande Siao Paulo
e as regides metropolitanas acima citadas), ¢ Megalépole do Sudeste
(conceito que envolve o fendmeno urbano-regional independentemente
das divisdes administrativas estaduais, considerando partes dos estados do
Rio de Janeiro e Minas Gerais).

A formacio da Megalépole do Sudeste ¢ a principal expressio da
constituicado de uma megarregiao urbana que integra as dinimicas
socioespaciais de diversas metrépoles e aglomeragoes urbanas nos estados
de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais, como demonstra a figura
1 (Queiroga, 2001). Relaciona-se diretamente a difusio da atividade
industrial pelo interior do Estado de Sao Paulo e em algumas regioes de
Rio de Janeiro e Minas Gerais e estd associada as mudancas ocorridas
no paradigma produtivo internacional desde a década de 1970. O
protagonismo da regiao sudeste do pais e, especialmente, do estado
paulista, manteve-se gracas & maior densidade de infraestruturas de
transporte ¢ ao maior ritmo de avanco das tecnologias de informagao e
comunicacio em relagao ao restante do pais, atraindo maior niimero de
empresas para se localizar neste territério.
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FIGURA 1
Megalépole do sudeste e seus principais eixos de expansao
ELABORACAO PROPRIA

No Estado de Sao Paulo vérias rodovias foram construidas ou
ampliadas neste periodo com o objetivo de expandir a capacidade de
transporte de pessoas e mercadorias entre as regides do interior, a capital
o porto de Santos. Atendiam-se assim as maiores demandas de circulagao
de mercadorias da cadeia produtiva “toyotista”, caracterizada pela elevada
fragmentagio em relagdo ao periodo anterior de industrializacao, na
qual os diversos componentes de um produto sio fabricados em locais
distintos e reunidos para montagem em um ponto do territdrio. Algumas
regides foram favorecidas neste processo ao receber maior quantidade de
investimentos de ampliacao da infraestrutura rodovidria, como Campinas
e Sorocaba, constituindo importantes entroncamentos rodovidrios para
os quais convergiam fluxos de outras regioes de Sao Paulo e outros estados
do pais.

A expansao e ampliagao de eixos vidrios realizadas pelo Estado de Sao
Paulo, que serdo tratadas nas duas tltimas partes deste artigo, ¢ um fator
que tem influenciado fortemente a urbanizagio paulista desde a década de
1980. Utiliza-se este recorte temporal por ser uma referéncia do perfodo
em que as tipologias urbanas fechadas passaram a se localizar préximas
aos eixos de transporte inter-regional afastando-se dos nucleos urbanos
tradicionais, onde os loteamentos e condominios residenciais fechados e
os shopping-centers se popularizaram — apesar dos mesmos terem surgido
na virada entre as décadas de 1960 e 1970, tendo o grande loteamento
de Alphaville na Grande Sao Paulo como grande exemplo paradigmatico
(Raposo, 2012).

A rede de rodovias e vias expressas constituiu-se como um
dos elementos de maior inducio da dispersio de nucleos urbanos
espacialmente fragmentados em relagio aos tecidos urbanos tradicionais,
suplantando o crescimento denso e continuo ao redor do centro histérico
como morfologia predominante de expansao de 4reas urbanizadas. Este
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fendmeno foi particularmente acentuado no interior paulista, devido a
fatores como a disponibilidade e o relativo baixo valor das glebas de terra
mais distantes dos centros urbanos, a presenga de rodovias inter-regionais
e os niveis mais elevados da renda média da populagiao em relagao ao
restante do pais. Como se abordard a seguir, o eixo entre as regides de
Campinas e Sorocaba ¢ um dos exemplos mais evidentes da intensidade
deste processo, induzindo a configuragio, na escala metropolitana, de um
corredor urbano-regional entre as duas cidades.

A formagao do corredor urbano Campinas-Sorocaba

A constituicao de um eixo linear de urbanizagio praticamente
ininterrupto ao longo da rodovia sp-75 entre as cidades de Campinas e
Sorocaba, em uma distincia média de 90km da capital do estado, engloba
areas de seis municipios no Estado de Sao Paulo: Campinas, Indaiatuba
(Metropolitana de Campinas), Salto, Itu, Sorocaba e Votorantim (Regiao
Metropolitana de Sorocaba). Como mostra o mapa da figura 2, os seis
municipios compoem um vetor linear diagonal em relagao a capital, Sao
Paulo, e tém uma clara ligagio morfoldgica com o tecido urbano de outras
conurbagoes, como os aglomerados urbanos de Jundiai e Piracicaba. Por
corredor urbano se compreende as articulagoes urbano-regionais que se
desenvolvem linearmente ao longo de infraestruturas de transporte com
grande fluxo inter-regional.

yramaba
s

eIra
"

Sdo José
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Corredor Urbano
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efinicio territoria imites municipais
Definigdo territorial @ e U p
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FIGURA 2

Delimitagao territorial do corredor urbano Campinas-Sorocaba

ELABORACAO PROPRIA
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A formacio de corredores lineares de urbaniza¢ao nao é um processo
novo. Estes fendmenos vém sendo notados no territdrio brasileiro desde a
segunda metade do século passado, especialmente no eixo entre Sao Paulo
e Rio de Janeiro ao longo da rodovia Presidente Dutra (BR-116), ¢ entre
Sao Paulo ¢ Campinas ao longo da rodovia Anhanguera (Sp-330). Também
se manifesta em regides de urbanizagio menos intensa e distantes de
contextos espaciais propriamente metropolitanos, como por exemplo,
nos casos do Vale do Itajai no Estado de Santa Catarina, e no Vale
do Ac¢o em Minas Gerais, onde o principal indutor do fenémeno de
conurbagio linear, no caso, ¢ a topografia acidentada. Nesses casos citados,
a escala e a natureza do processo sao distintas, compondo um fendmeno
de drea urbanizada de menores dimensdes e menor expressao demogréfica
e econdmica em relacio ao objeto deste texto.

O componente de novidade, nesse caso, ¢ a formagao de um corredor
urbanizado ao longo de um vetor territorial que nao estd diretamente
conectado a capital do estado. As dindmicas de expansao da urbanizagao
em escala regional tradicionalmente se desenhavam a partir da capital
em direcio ao interior, ao longo das principais vias de transporte
interestadual. Assim foram se formando eixos lineares de urbanizagao
ao longo da Rodovia Anhanguera entre Sao Paulo, Jundiai, Campinas e
Americana, ao longo da Rodovia Presidente Dutra entre a capital, Sao
José dos Campos e Taubaté e, com menor intensidade, entre a capital, Sao
Roque e Sorocaba ao longo da Rodovia Raposo Tavares. A composi¢ao
destes fendmenos territoriais corroborava a ideia de expansao direta da
metropolizacao da capital para o interior do estado, como reflexo do
processo de desconcentragio das estruturas produtivas a partir da segunda
metade do século XX.

A constituicio de fendmenos urbanos em escala regional e mais
distantes da capital, j4 na década de 1990, evidencia a maior complexidade
territorial da urbaniza¢io contemporinea no Estado de Sao Paulo.
A predominincia exercida pelas autoestradas como elementos de
atracao e organiza¢ao da expansio urbana contemporinea induzem a
transformagoes nos padroes de expansio da drea urbanizada com a
crescente dispersao de fragmentos urbanos ao longo dos principais eixos
vidrios. As novas tipologias que predominam na expansao urbanaao longo
das rodovias inter-regionais apoiam-se justamente na maior escala de
mobilidade promovida pelas mesmas, e na possibilidade de deslocamento
cotidiano a diversas regides metropolitanas e aglomeragoes urbanas.

A ocupagao histérica do eixo entre as regides de Campinas e
de Sorocaba esta diretamente relacionada a evolucao técnica das
infraestruturas de transporte inter-regional. A primeira ligacao entre
as duas regioes remonta ao final do século XIX com a construcio de
ramais ferrovidrios das companhias Ytuana (1873) e Sorocabana (1892),
implantadas com o objetivo principal de escoar a produgao agricola do
interior — especialmente de café, entdo principal produto de exportagao
nacional — até o porto de Santos, no litoral paulista. Foi nesse periodo que
surgiram e se expandiram, ao redor de estagoes de parada destas ferrovias,
os nucleos urbanos que culminariam nos atuais municipios de Indaiatuba
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e Salto, além de um novo impulso na expansio da malha urbana dos ja
existentes nucleos urbanos de Sorocaba, Itu e Campinas.

Na década de 1920 iniciou-se um progressivo processo de substitui¢ao
das ferrovias pelo modal rodovidrio como principal meio de circulagao
inter-regional de pessoas e mercadorias no Brasil e, ainda mais
intensamente, no Estado de Sio Paulo. Entre as décadas de 1920 e 1930
foram construidas as primeiras estradas rodovidrias no estado, fazendo
a ligacao entre a capital e o interior em vias de pista simples e trajetos
tortuosos. Entre as décadas de 1940 e 1950 foi implantada a primeira
geracao de autoestradas no estado paulista, dentre as quais as rodovias
Raposo Tavares (sP-270) entre a capital e Sorocaba, e Anhanguera (sp-330)
entre Sao Paulo e Campinas. Por fim, entre as décadas de 1970 e 1980,
iniciou-se a constru¢ao de uma nova geragao de autoestradas, algumas
delas confinadas, com tracados mais retilineos e com maior nimero
de faixas de rodagem, permitindo maior capacidade de fluxo que as
autoestradas anteriores.

Contudo, foi apenas na década de 1980 que se realizou a construgao
primeira auto-estrada entre Campinas e Sorocaba, a sp-75, com 77,6 km de
extensdo. Até entdo o deslocamento entre as duas cidades s6 era possivel
através de diferentes estradas de pequeno porte que faziam as conexoes de
forma segmentada entre as cinco cidades localizadas ao longo do percurso
— com diversos trechos j incorporados a malha urbana das mesmas. A
construgio da rodovia SP-75 (que recebe diversas nomenclaturas de acordo
com diferentes trechos do percurso, embora seja mais conhecida como
“rodovia Santos Dumont”) potencializou o crescimento econdémico e
urbano deste eixo inter-regional. Com intersec¢oes com diversas outras
estradas e vias expressas do estado — sendo as mais importantes com as
rodovias Anhanguera (sP-330), Bandeirantes (SP-348), Marechal Rondon
(sp-300) e Castelo Branco (sP-280) — a rodovia Santos Dumont aumentou
as possibilidades e a velocidade dos fluxos entre as cidades deste vetor
e outras regioes do Estado de Sao Paulo e outros estados do pais. Além
da répida ligacao entre as cidades de Campinas, Indaiatuba, Salto, Itu e
Sorocaba — ¢ destas com outras regides —, a rodovia P75 também ¢ o
principal meio de acesso ao Aeroporto Internacional de Viracopos, na
zona sudoeste de Campinas, préximo a divisa com Indaiatuba.

A implantacio da rodovia Santos Dumont foi o fator mais
determinante no acelerado ritmo de crescimento urbano e demogréfico
no eixo entre Campinas e Sorocaba a partir da década de 1990, ao induzir
a localizacdo de empresas — e seus postos de trabalho — nas cidades
acessadas pela rodovia. Como demonstra a tabela 1, no periodo de quase
trés décadas, entre 1991 e 2016, o crescimento demogréfico de todos os
municipios foi maior do que a média estadual, com excegao de Campinas
na década de 1990. O crescimento populacional tem sido especialmente
notével na cidade de Indaiatuba, com uma expansao demografica de duas
a trés vezes acima da média estadual.
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localidades

Campinas
Indaiatuba
Itu

Salto
Sorocaba

Wotorantum

tabela 1

Crescimento populacional no corredor urbano Campinas-Sorocaba

taxa geometrica de crescimento anual da populagdo nos periodos (em % anual)

1010-2018
0.9a
2,21
1,03
0,04
1,24
1,02

Total do Estado de 5P 0,85

populagdo total (2016)

2000-2010 1091-2000

1,09 1,54 1.142.620
322 4,534 120.256
1,32 1,67 163.975
1,27 205 111.402
1,75 302 630.550
1,27 1,90 115405
1,09 1,82 44.749.699

FUNDAGCAO SISTEMA ESTADUAL DE ANALISE DE DADOS (SEADE) (2016)

Como evidencia a figura 3, a dindmica de expansao urbana recente no
corredor urbano também ocorre em ritmo acelerado, em propor¢io maior
do que o crescimento populacional. Entre 2004 ¢ 2016 houve um grande
acréscimo de 4rea urbanizada, especialmente nas cidades de Indaiatuba,
Salto e Itu, completando um cixo linear de conurbagio praticamente
ininterrupta entre as cinco cidades, ao longo da rodovia Santos Dumont.
A formagao deste continuum urbano confirma tendéncias que ja vinham
sendo apontadas no inicio da década passada; “Campinas, alids, 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” (Lencioni, 2003, p. 36).

A dinAmica recente de expansao urbana estd relacionada a mudangas
nos padroes de localizagio de novos loteamentos diferenciando-os do
padrio compacto e concéntrico que vigorou no desenvolvimento das
metrdpoles nacionais até a década de 1980. Predomina atualmente
a implantacio de empreendimentos urbanisticos de baixa ¢ média
densidade construtiva e populacional que passaram a ter na rodovia um
dos principais atrativos de localizagio, com o surgimento e consolidacio
de condominios e loteamentos residenciais fechados, dos conjuntos
industriais-logisticos e dos shoppings centers como tipologias urbanas
predominantes na expansio urbana legal durante o periodo.
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FIGURA 3

Expansao urbana no corredor Campinas-Sorocaba entre 2004 ¢ 2016
ELABORAQAO PROPRIA COM BASE EM GOOGLE EARTH/LANDSAT (2016)

Coexistem assim duas diferentes formas de ocupagio do espago urbano
que correspondem, por sua vez, a dois momentos histéricos distintos
que representam diferentes relagdes entre os padroes de crescimento
urbano ¢ os elementos técnicos de seus tempos. Por um lado, hd 4reas
com manchas urbanas que apresentam maior contiguidade espacial da
malha vidria e maior densidade construtiva, organizadas em torno de
uma centralidade histérica. Correspondem ao periodo caracterizado
pela “cidade polarizada”, tecidos urbanos compactos compostos pelo
crescimento centrifugo das dreas periféricas ao redor de uma centralidade
urbana histérica (Lacerda, 2012).

Por outro lado, acentua-se a tendéncia a ocupagao dos intersticios entre
os nucleos urbanos polarizados através da dispersao de nucleos urbanos
ao longo dos principais eixos rodovidrios inter-regionais, fragmcntados
em relagao aos tecidos urbanos histéricos. Caracteriza-se pela ruptura da
continuidade fisica espacial através da proliferacio de nucleos urbanos
dispersos e fragmentados, muitas vezes conectados ao restante do tecido
urbano exclusivamente pclos eixos vidrios de grande porte que cortam a
regido, e pela homogeneidade tipoldgica, predominando os loteamentos
e condominios fechados — tanto de uso residencial como industrial/
logistico. Além da descontinuidade espacial, o crescimento urbano
contemporaneo nestas dreas se caracteriza também pelo grande porte dos
novos loteamentos urbanos, bem maiores em relagio as implantagoes
urbanas tradicionais.

Este padrio espacial de crescimento disperso e fragmentado do tecido
urbano estd bem evidenciado nas duas imagens abaixo, que mostram o
crescimento do tecido urbano entre Salto e Itu no periodo de 2005 a
2016, ¢ entre Indaiatuba e Salto no periodo de 2008 22016 (as diferencas
entre os dois recortes temporais selecionados devem-se a qualidade das
imagens de satélite disponibilizadas pelo software Google Earth). Apesar
do curto recorte temporal, verifica-se que o crescimento do tecido urbano
foi bastante significativo. Em ambos os casos, o surgimento de novos
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loteamentos e nucleos urbanos com localizagio préxima ou ao longo das
margens da rodovia SP-75 foi mais intenso do que o crescimento do tecido
urbano de forma contigua aos nucleos urbanos compactos existentes.

FIGURA 4

Comparativo sobre a expansao urbana entre as cidades

de Itu e Salto, no Estado de Sao Paulo, entre 2005 e 2016
ELABORAQAO PROPRIA COM BASE EM GOOGLE EARTH/LANDSAT (2016)

No caso do mapa da figura 4, fica evidenciado que os loteamentos
e condominios residenciais fechados sdo a tipologia urbanistica mais
abundante no crescimento urbano entre os nicleos urbanos centrais de
Itu e Salto. Dentre os novos loteamentos destacam-se o Condominio
Terras de Sao José, Condominio Xapada de Ytu, Condominio Palmeiras
Imperiais, Jardim Sol d’Icarai, Condominio Terras de MontSerrat,
Condominio Terras de Santa Rosa ¢ 0 Loteamento Ilha de Capri, em sua
maioria condominios fechados que restringem o acesso & populagao em
geral ndo proprietdria de um imével condominial. A localizagao destes
novos loteamentos tende a ocupar os vazios urbanos que restavam entre
as duas cidades, induzindo um claro processo de conurbagio entre elas -
conurbagio que ocorre através de tipologias urbanas fechadas e, portanto,
sem constituir uma malha vidria e bairros continuos entre si.
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FIGURA 5

Comparativo sobre a expansao urbana entre as cidades de

Salto e Indaiatuba, no Estado de Sao Paulo, entre 2008 ¢ 2016
ELABORAQAO PROPRIA COM BASE EM GOOGLE EARTH/LANDSAT (2016)

J4 no caso de Indaiatuba, como mostra a segunda figura 5, o
predominio na expansao urbana do periodo foi de clusters empresariais
e logisticos que passaram a ocupar quase toda a margem em ambos
os lados da rodovia sp-75, entre os municipios de Indaiatuba e Salto.
Caracterizam-se por plantas industriais e logisticas de pequeno e médio
porte, ¢ em alguns casos, na constitui¢io de condominios com pequenos
galpoes de usos flexiveis (industrial/logistico/empresarial). Esta tipologia
estd relacionada A fragmentagio da cadeia produtiva e & consequente
necessidade de fabricacio separada de diversas pecas que sdo transportadas
para a montagem em algum determinado ponto do territério — ¢ que,
com a crescente facilidade de transporte aéreo, pode estar integrada
com o mercado produtivo internacional. Nesse sentido o Aeroporto
Internacional de Viracopos, localizado a menos de 20 km destas dreas,
configura-se como uma infraestrutura determinante na ocupagao do
territorio.

As infraestruturas de transporte e a estruturagao do corredor
urbano

O que esta andlise aponta ¢ o papel evidente da rodovia SP-75 enquanto
principal infraestrutura organizadora do crescimento urbano nestas 4reas,
nao apenas pelas ocupagoes as suas margens como também nas rodovias
transversais que dao acesso a ela. Se as rodovias de grande porte sio alvo da
localizagao de empresas industriais e logisticas, as rodovias secunddrias sao
alvo principalmente de loteamentos e condominios fechados, tipologias
que demandam glebas de grandes dimensoes e, nestes locais, encontram
um prego da terra mais barato. Esse processo ocorre principalmente no
percurso das rodovias Marechal Rondon (sP-300) entre Itu e Porto Feliz,
da Estrada Velha (sP-079) entre Itu e Sorocaba e da Estrada Municipal
José Boldrini entre Indiaiatuba e Itupeva. Neste ultimo caso, os tecidos
urbanos destes municipios estao praticamente conurbados através de
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loteamentos residenciais fechados de grande porte, demonstrando a alta
sinergia do corredor urbano com o Aglomerado Urbano de Jundiai.

Neste sentido, as distingdes entre espago urbano/rural e central/
periférico sao cada vez mais imprecisas ao analisar a organizacio
espacial deste territério. A dispersao de nucleos urbanos desconectados
em relagio ao tecido urbano compacto cria um mosaico de areas
hibridas entremeando espagos construidos e resquicios rurais, onde
estes tltimos adquirem cada mais o cardter de reserva de terra para
loteamentos futuros do que para atividades agricolas propriamente
ditas. A intensidade da expansio urbana recente indica um elevado
potencial de transformagao das areas ainda nio urbanizadas localizadas
nas proximidades das infraestruturas de transporte de maior porte,
especialmente a rodovia SP-75 ¢ 0 Aeroporto Internacional de Viracopos
(que passou por um grande processo de ampliagio na ultima década).
Assim, a urbanizagéo toma proporgdes maiores, abarcando o territério
regional independentemente do uso urbano ou rural de uma determinada
area.

O crescimento urbano ao longo da rodovia sP-75 tende também a
alterar dinimicas histéricas de expansao urbana das respectivas cidades
a0 longo do corredor urbano Campinas-Sorocaba ao direcionar a atuagao
do mercado imobilidrio e fundidrio sobre espagos até entao periféricos
— ¢ onde se localizavam os bairros mais pobres das cidades —, devido
a proximidade aos principais eixos vidrios e 4 maior disponibilidade
de grandes terrenos com o menor prego possivel, fatores ideais para a
implanta¢ao de condominios e loteamentos fechados. Da mesma maneira,
a dispersao de equipamentos tercidrios de médio e grande porte altera a
dinimica de centralidades na medida em que atrai um grande fluxo didrio
de pessoas (tanto trabalhadores quanto consumidores), suplantando as
centralidades tradicionais em boa parte das atividades urbanas comerciais,
de servicos, educacionais, etc.

Os estudos que relacionam o transporte ao processo de organizagao do
territério tradicionalmente se enquadram em duas vertentes. A primeira
vertente aborda a estruturagao do territério em escala regional, colocando
a capacidade de transporte de mercadorias, informagdes e capital como
um dos principais elementos que definem as diferenciagoes entre as
regioes. A segunda relaciona o transporte as dinimicas de valoriza¢ao do
espaco urbano — em si, como mercadoria, neste caso — gerada pela maior
capacidade de acessibilidade de um determinado ponto do espago intra-
urbano, atuando “na luta de classes pela apropriagao diferenciada das
vantagens ¢ desvantagens do espaco construido e na segregagio espacial
dela resultante” (Villaga, 2001, p. 45). Neste sentido se poderia afirmar
que:

A estruturagio do espago regional ¢ dominada pelo deslocamento das informagdes,
da energia, do capital constante e das mercadorias em geral [...]. O espago
intra-urbano, ao contrério, ¢ estruturado fundamentalmente pelas condi¢oes de
deslocamento do ser humano, seja enquanto portador da mercadoria forga de
trabalho — como no deslocamento casa/trabalho -, seja enquanto consumidor
- reprodugio da for¢a de trabalho, deslocamento casa-compra, casa-lazer, etc.
(Villaga, 2001, p. 20)

251



EURE, 2020, vol. 46, num. 138, Mayo, ISSN: 0250-7161 / 0717-6236

Contudo, essa sentenga corresponde ao caso da urbanizagao
concentrada onde o “ponto intra-urbano” é o fator mais preponderante
nas dinimicas de valorizagio do espaco. J4 nas regides onde
contemporaneamente predominam as tendéncias de dispersio pelo
territério regional de nucleos urbanos espacialmente fragmentados, a
relagao entre o transporte e as escalas intra-urbana e regional se misturam.
As condigoes socioculturais da vida urbana contemporinea — desde a
acessibilidade da maior parcela da populagao ao transporte individual
e a industria cultural promotora da “vida suburbana” - potencializa
o papel da rodovia regional na mobilidade urbana. Neste sentido, a
proximidade as rodovias ¢ um dos fatores mais preponderantes na atra¢ao
de novos nucleos urbanos, especialmente das tipologias e equipamentos
urbanos de grande porte, como os condominios residenciais, os “shopping
centers” e os conjuntos logistico-industriais, que acabam por conformar
vetores de maior intensidade de expansiao urbana, como o corredor
urbano Campinas-Sorocaba. Podemos afirmar entio que, mais do que os
“pontos”, os “eixos” passam a se constituir como os componentes de maior
impacto na estruturagao da urbaniza¢ao em escala regional.

Sendo assim, a distribuicio dos investimentos em d4reas préximas
as infraestruturas inter-regionais de transporte tem um papel
particularmente importante na urbanizagio contemporanea e nao apenas
nas dinimicas de diferenciacio regional. Essa nao ¢ propriamente
uma novidade; desde a consolidagao da rede ferroviria paulista no
século XIX, os investimentos na rede estadual de transporte provocaram
transformagoes importantes na organizac¢ao territorial, derivando na
maior intensidade de urbanizagio de alguns centros urbanos em
detrimento da “desurbanizacao” de outras cidades e regioes. A novidade
no atual periodo ¢ a escala e a intensidade deste processo; nao ¢ o
crescimento de cidades e metrépoles o principal fenémeno, mas sim a
formacio de continuum urbano-regionais compostos pela disseminagao
de nucleos urbanos dispersos em escala regional.

De acordo com o planejamento estadual para a Macrometrépole
Paulista, ha uma clara intencao de consolidagao de um vetor de elevada
atracao de investimentos econdmicos de capital privado entre as regioes de
Campinas e Sorocaba, ao longo da rodovia $p-75, como aponta a figura 6.
Denominado como “Vetor de Desenvolvimento Perimetral”, inclui, além
do vetor entre Sorocaba e Campinas, a ligagao até Sao José dos Campos e
Sao Sebastido (sede portudria), e terd como foco a atragao das atividades
econdmicas mais modernas, visando “contribuir para apoiar 0s processos
de difusao de inovagao tecnoldgica e geragao de conhecimento, ampliando
a competitividade sistémica da economia regional e o poder de atragao
deinvestimentos” (Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A.
[EMPLASA], 2015b, p. 23).

As infraestruturas de transporte sio os elementos que fundamentam
a intencao de estruturar um sistema multimodal de escoamento
da produgio de mercadorias neste vetor, articulando as plataformas
logisticas de Sorocaba, Campinas e Sao José dos Campos, o Aeroporto
Internacional de Viracopos e o Porto de Sao Sebastido. Os investimentos
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no vetor perimetral sao macigos, principalmente na duplicagao da rodovia
sp-99 Tamoios (que interliga a regiao metropolitana do Vale do Paraiba ao
litoral), cuja duplicagio do trecho de planalto foi entregue em 2014, ¢ o
trecho de serra encontra-se em obras com um custo de aproximadamente
R$ 3 bilhoes, ¢ o constante investimento na expansao do porto de Sao
Sebastido. Outros investimentos de grande porte também estio nos
planos por parte do Estado, como a construgao de ligagdes ferrovidrias de
passageiros entre Sorocaba, Campinas e a capital, e uma conexao de cargas
para o porto de Sao Sebastiao.

FIGURA 6

Vetor de desenvolvimento perimetral
EMPRESA PAULISTA DE PLANEJAMENTO METROPOLITANO S.A. (EMPLASA) (2015A)

A regiio de Campinas ¢, dentre as regides do Vetor de
Desenvolvimento Perimetral, a de maior expressao produtiva, sendo o
principal polo logistico do estado — confirmado ainda mais pela expansio
do Aeroporto de Viracopos — devido a confluéncia de diversas rodovias,
ramais ferrovidrios que atrai a localizagio de diversas montadoras de
veiculos e empresas logisticas na regiao. A ligagao com Sorocaba tende
a intensificar a produgdo industrial neste eixo, cabendo “ressaltar que
o eixo Campinas-Sorocaba ji foi “descoberto” pelo setor industrial,
sendo importante a concentragao de empresas ali instaladas e em vias de
instalacio” ( EMPLASA, 2015a, p. 25).

O constante investimento em infraestrutura vem derivando em um
constante crescimento da producio industrial no corredor urbano nas
ultimas décadas. Ambas as regides apresentaram um crescimento muito
maior que a média estadual no nimero de empregos formais na industria,
49,4% na Regiio de Governo de Campinas e 51% na de Sorocaba ',
frente aos 12% no Estado de Sio Paulo entre 1991 e 2014. A RG de
Campinas passou a representar de 8 para 10,68% ¢ a RG de Sorocaba
de 3,79% para 5% no total de empregos industriais no estado neste
periodo. Estes numeros demonstram que, apesar do processo geral de
diminui¢ao da propor¢io de empregos industriais face a “terceirizagio” da
produgao industrial e ao crescimento do setor de servigos — especialmente

253



EURE, 2020, vol. 46, num. 138, Mayo, ISSN: 0250-7161 / 0717-6236

na Regido Metropolitana de Sao Paulo -, as regides de Campinas e
Sorocaba continuam recebendo novas industrias e consolidando-se como
os principais centros produtivos do estado depois da Grande Sao Paulo
(Seade, 2016).

Os setores de alta tecnologia sao destaque em ambas as regides. A Regiao
de Governo de Campinas era responsivel por mais da metade (51,3%)
do Valor Adicionado Total da Industria (VAT) de Material Eletrénico e
Equipamentos de Comunicag¢des do Estado, ¢ 15,9% do VAT de Maquinas
para Escritdrio e Equipamentos de Informatica, enquanto a RG respondia
por 13,9% neste setor em 2015. No total, as regioes de Campinas e
Sorocaba juntas ji respondiam, em 2015, por um ter¢o 11,2% do total
do produto industrial nacional, mais do que o Estado de Minas Gerais, o
segundo estado brasileiro mais industrializado (Seade, 2016).

A concentragao econdmica nestas regioes — bem como em toda a
extensao da Macrometrépole 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
— com destaque para os sistemas Anhanguera/Bandeirantes, Raposo
Tavares/Castelo Branco e Rodovia Santos Dumont -, e a expansao do
Aeroporto Internacional de Viracopos em Campinas sao fatores centrais
na formacao contemporanea de um corredor industrial de alta tecnologia
entre as duas regioes. A concentrac¢io de multinacionais asidticas ja rendeu
aalcunha de “corredor asiatico” devido a concentrag¢ao de multinacionais
japonesas, sul-coreanas e chinesas neste vetor territorial, como a Toyota,
Hyundai, Honda, Stanley, Sumitomo, LG, Samsung, Huawei, Lenovo,
ZTE, CJ e Ajinomoto (Leite, 2013).

Consideragoes finais

A formagao de um corredor urbano entre Campinas e Sorocaba evidencia
a maior complexidade territorial do atual estigio do processo de
metropoliza¢io no Estado de Sao Paulo. O fenémeno de urbanizagio
linear entre dois polos regionais em um eixo que nao faz a ligacio
direta com a capital do estado indica a maior autonomia das dindmicas
de expansio urbana em escala territorial, bem como a constitui¢ao
de novas articulagdes metropolitanas que se sobrepoem as tradicionais
hierarquias regionais histéricas. Revela também condigoes de fluxos
de mercadorias na rede de transportes do Estado de Sao Paulo que
destaca equipamentos de escoamento da produgao, como o Acroporto
Internacional de Viracopos ¢ o Porto de Sao Sebastiao, nio demandando
mais a passagem pela Grande Sao Paulo.

A ideia de “corredor” expressa a compreensio da urbanizagio
estruturada ao longo de eixos e vetores em escala regional ao invés
de cidades-polo e centralidades pontuais. O fenémeno empirico ¢ um
indicativo de transformacoes na estrutura de produgio e nas relagoes
sociais contemporaneas; as diferencas nao sao apenas na forma espacial,
mas na dimensao e escala da organizagao espacial. Por “corredor urbano”
denota-se a continuidade inter-regional do processo de urbanizagao,
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e o entendimento da estruturacio urbana cada vez mais organizada
pela presenga das infraestruturas de transporte e circula¢ao de diversas
naturezas (linhas), ¢ menos pelas centralidades urbanas histéricas
(pontos). Constitui-se em uma complexa articulagio urbano-regional que
simultaneamente promove a integragio em escala regional, a partir da
fragmentacao do espago intra-urbano, abrangendo tanto os novos tecidos
urbanos dispersos e fragmentados relacionados diretamente a expansao
rodovidria, quanto as localidades histdricas locais surgidas em um outro
padrao de circulagao e mobilidade.

Endossam-se entio os estudos e vertentes urbanisticas que enxergam
a crescente combinagio entre cidade e regido no atual periodo de
urbanizagao, acreditando-se nio ser mais possivel entender os fendmenos
mais recentes de articulagdes urbano-regionais relacionando urbano e
regional como duas categorias de anélise distintas. Questionam-se assim
as habituais distingdes conceituais entre urbano/rural, cidade/regiao,
centro/periferia, na medida em que se o espago urbano deixa de estar
circunscrito nos claros limites da cidade ou da metrépole e se dissemina de
forma dispersa e fragmentada em escala regional, alterando as tradicionais
hierarquias de centralidades e as dialéticas espaciais entre os lugares de
ricos e pobres no contexto da cidade-regiao.

As novas dinidmicas do mercado imobilidrio passam a disputar dreas
que até entdo concentrava a populacio mais pobre da cidade e que,
nas tipologias predominantes de loteamentos residenciais fechados,
induzindo 4 ampliagio da segregacio social da populagio de menor
renda a partir da autosegregacao das classes sociais de maior renda. A
proximidade espacial entre a parcela mais rica e mais pobre da populagao
tem nos altos muros dos condominios fechados uma barreira fisica e
simbdlica que dificultam ainda mais a mobilidade e acessibilidade urbana
da parcela mais pobre de populagio, com menor poder aquisitivo para
usufruir dos rapidos fluxos promovidos pelos automéveis individuais e
pelas rodovias.

O corredor urbano Campinas- configura, portanto, uma nova
organiza¢do regional prépria do atual periodo de globalizagao,
estruturada segundo as agoes dos agentes econdmicos multinacionais. A
formacao deste eixo urbano corresponde ao processo de “fragmentagao
das unidades regionais historicamente construidas”, de acordo com
a “légica da constitui¢io do meio técnico-cientifico-informacional”,
configurando “territorialidades continuas, horizontalidades para a
interagao técnico-econdmica do novo mercado” (Silva Neto, 2003, p.
14). E evidente que a atual dinimica socioespacial urbana transcende os
limites da regionalizacao existente, sejam as das regides administrativas e
de governo, ou as metropolitanas.

O Estado resigna-se cada vez mais a ser o fornecedor de infraestrutura
territorial para dar suporte A instalagao das grandes empresas (geralmente
multinacionais) que, estas sim, acabam por desenhar as novas relagoes
regionais de acordo com as estratégias de localizacao geogrifica. Neste
sentido as tradicionais regionalizacdes enfraquecem-se a medida que
tais empresas passam a tecer relagoes diretas com a rede globalizada
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de produgio e distribuicao gragas, claro, a difusdo das tecnologias de
informagao (Benko, 1999). Enfraquece-se o papel das centralidades
urbanas tradicionais na propor¢ao em que se fortalece a atribui¢ao dos
grandes suportes de logistica e circulagdo. Entende-se assim a formagao
de um corredor urbano entre Campinas e Sorocaba, como a manifestagao
da regionalizagao em funcao dos sistemas de engenharia, redefinindo as
tradicionais relagoes regionais baseadas numa hierarquia rigida entre as
cidades-polo e as respectivas areas de alcance regional.
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Notas

1 Como ambas as Regides Metropolitanas ainda nio existiam em 1991, os
dados sao disponibilizados de acordo com as Regides de Governo, que sio
semelhantes & composi¢io atual das regides metropolitanas do Estado.
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