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Resumo

O objetivo do presente artigo é problematizar a relagdo da cidade com as infraestruturas com foco no contexto metropolitano
do municipio de Campinas. Parte-se do seguinte argumento: as infraestruturas setoriais de transportes proporcionam
conexdes regionais (de pessoas, capital, informagdo), mas constituem interrupgoes, barreiras e fragmentagao no tecido
urbano. Portanto, a questao central é compreender algumas das origens desses conflitos. O objeto de analise é a 4rea do
Jardim Campo Belo, localizado na Macrozona Sudoeste do municipio de Campinas-SP, e se justifica por ser o conjunto de
bairros com maior concentracdo de populacdo de baixa renda que se localiza no entroncamento de trés modais de
transportes: ferroviario, aeroviario e rodoviario. Metodologicamente, o artigo orienta-se por uma leitura histérica do
processo de urbanizacio dessa 4rea buscando compreender como se conformou um quadro de conflitos a partir da provisao
infraestrutural. Os marcos tedrico-conceituais sao os de “splintering urbanism” e o de “disrupted cities” que embasam uma
leitura critica sobre o papel das infraestruturas nas cidades. A partir desses marcos, busca-se compreendé-las pela
perspectiva de um complexo infraestrutural formado por atratividades reciprocas e contradi¢es funcionais. Os resultados
evidenciam um processo contemporaneo de planejamento baseado na ruptura material e imaterial da cidade.

Palavras-chave: rodovia, ferrovia, aeroporto, complexo infraestrutural, regido metropolitana de Campinas.

Infrastructures in the metropolis: conflicts in the urban fabric
of Campinas-SP

Abstract

The objective of this article is to problematize the relationship between the city and its infrastructure, with a focus on the
metropolitan context of the municipality of Campinas. It is based on the following argument: sectoral transport
infrastructures provide regional connections (of people, capital, and information), but they also constitute interruptions,
barriers, and fragmentation in the urban fabric. Therefore, the central issue is to understand some of the origins of these
conflicts. The object of analysis is the Jardim Campo Belo area, located in the Southwest Macrozone of the municipality of
Campinas-SP. It is justified by the fact that it is the group of neighborhoods with the highest concentration of low-income
populations, located at the junction of three modes of transport: rail, air, and road. Methodologically, the article is guided
by a historical reading of the urbanization process of this area, seeking to understand how a framework of conflicts was
formed based on the provision of infrastructure. The theoretical and conceptual frameworks are those of “splintering
urbanism” and “disrupted cities”, which support a critical reading of the role of infrastructure in cities. Based on these
landmarks, we seek to understand them from the perspective of an infrastructural complex formed by reciprocal attractions
and functional contradictions. The results demonstrate a contemporary planning process based on the material and
immaterial rupture of the city.
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Financiamento: Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de S&o Paulo, Conselho Nacional de Desenvolvimento
Cientifico e Tecnoldgico.

Conflitos de interesse: Os autores certificam que ndo tém interesse comercial ou associativo que represente um
conflito de interesses em relacdo ao manuscrito.

Aprovacao ética: N3o aplicavel.

Disponibilidade de dados e material: Ndo aplicavel.

Histérico: submetido em 22/10/2024, aprovado em 15/07/2025, publicado em 22/09/2025.

Editores Responsaveis Maria Fernanda de Oliveira ', Sidney Piochi Bernardini ', Regina Coeli Ruschel

1. Introducao

No ideario de modernidade, a infraestrutura e a cidade fazem parte de um projeto tinico em face das
respostas necessarias as demandas sociais, de salubridade, econémicas, tecnologicas e ideoldgicas
(Choay, 1979). Ambas, infraestrutura e cidade, concretizam um urbanismo integrado de tal forma que
se tornam sinénimos. Provisao de infraestrutura representava urbanidade, oportunidade e condicoes
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adequadas de vida. E embora tenha sido um movimento que se fortaleceu no século XIX e se irradiou
da Europa, a assimilagdo nos demais continentes é diversa e contraditéria.

Parte dessa contradicao, nas cidades brasileiras, pode ser entendida a partir da compreensao de como
as cidades crescem, expandem e se dispersam e como a infraestrutura influencia as relacoes derivadas
desses fenomenos. Na historia da formagao dos nucleos urbanos (Marx, 1991), nao ha divisao entre o
que é a cidade e o que é o parcelamento, o calcamento, o saneamento ou a habitacdo. Pois essas
provisdes ocorrem simultaneamente e conduzem o processo de urbanizac¢do por um conjunto de
solucoes simultaneas, reguladas pelo Estado, mas também articuladas com os interesses particulares.

A medida em que as complexidades funcionais foram ampliando, os principios do urbanismo
moderno foram sendo desenvolvidos alinhados a um pensamento de expansao dos limites das cidades
(Andrade, 1991), pelas demandas por satde diante das epidemias nas cidades, por planos e projetos
urbanisticos que envolveram infraestruturas de saneamento e de circulacao (de fluidos, pessoas,
mercadorias, ar, etc.). No Brasil, as concepcoes de saneamento ocorreram a partir da “representacao
da cidade como uma totalidade e a intervencao urbanistica como meio de redefinicao do conjunto da
estrutura urbana” (Andrade, 1991, p. 55) e se complementava por solucoes de legislacao urbanistica,
modelos de uso e ocupacao do solo e de infraestruturas de transporte a partir da década de 1930
(Leme, 1999) que buscavam o controle totalizante sobre a cidade, seu desenho, suas bordas e sua
expansao.

A infraestrutura passou de uma funcao de melhoramentos e embelezamentos urbanos (Sakaguchi,
2005) para funcoes econdmicas e socias, radicalmente divididas por setores (Tavares, 2020). Ao longo
do século XX, suas defini¢des convergiram para o conceito de infraestrutura como instalacoes,
servicos e meios técnicos para o desenvolvimento econémico do pais (como habitacdo, saneamento,
energia, transporte e educacdo). Nesse sentido, se entrelacaram com as perspectivas técnicas e
econdmicas, uma vez que os meios técnicos e atividades resultam em processos de producao de capital
e consumo (Sakaguchi, 2005). Sendo assim, a partir do século XX o embelezamento da cidade deu
lugar a ideia de que a infraestrutura estava diretamente ligada a produtividade econémica nacional,
cujas resultantes foram as novas redes de servicos urbanos e regionais concebidas e construidas de
forma concentrada no territorio, reforcando o periodo de decisoes autoritarias que as promoveram
(Tavares, 2020)

A dimensao metropolitana das principais cidades brasileiras passou a exigir da infraestrutura certa
especializacdo, atomizando-a setorialmente na sua concepcao; funcionalmente na sua operacao; e,
territorialmente na sua implantacdo. Essa atomizacdo é fortalecida pelo campo especifico de
conhecimento que a concebe, pela tecnologia que a efetiva e pela economia que se move a partir de
sua reproducdo. Assim, as infraestruturas transformaram-se em pecas destacadas no tecido urbano.
Ou seja, ndo estdo mais amalgamadas ao tecido ou ndo sdo mais seu sinénimo, mas sao solucdes
especificas, equipamentos que rompem uma légica homogénea do desenvolvimento do tecido urbano.
E, na regiao, cumprem as funcoes de conexoes, ligacoes e integracoes para as quais foram concebidas.
A presente anélise parte dessa verificagdo como argumento central: as infraestruturas setoriais de
transportes ao proporcionarem conexoes regionais (de pessoas, capital, informacao), constituem-se
como interrupc¢ao, barreiras e fragmentacao no tecido urbano.

Para demonstrar as evidéncias desse argumento, a analise ocorrera sobre o contexto da Regiao
Metropolitana de Campinas (RMC), localizada no estado de Sao Paulo e constituida em 2000 pela lei
estadual complementar n® 870 (Figura 1). E, especificamente, pela borda sul da mancha urbanizada
do municipio de Campinas-SP (Figura 2), pelo bairro Jardim Campo Belo, por concentrar populacgao
pobre em alta vulnerabilidade, e um conjunto de infraestruturas regionais de transportes de destacada
importancia na constituicao da propria regiao metropolitana. Com essa finalidade, e a luz do contexto
metropolitano, sdo analisados os casos especificos do impacto do aeroporto, da rodovia e do eixo da
antiga ferrovia em relacdo ao tecido urbano municipal. Essa analise é feita pela perspectiva historica
a partir da qual se pode identificar atratividades reciprocas entre as infraestruturas regionais que
desencadeiam contradicoes funcionais em relacao as infraestruturas urbanas (aqui destacadas as de
mobilidade, habitacao e meio ambiente). Por fim, sob a analise do planejamento, apontamos algumas
notas conclusivas para ampliar a discussao do papel da infraestrutura no urbanismo brasileiro.
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Figura 1 - Localizagdo do municipio de Campinas-SP no contexto nacional, estadual e metropolitano
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Fonte: adaptado de Google Earth (2024).

Figura 2 - Localizagdo da regido do Jardim Campo Belo, Macrorregido Sudoeste, no contexto do municipio de Campinas-SP
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Fonte: adaptado de Google Earth (2024).

2. Do urbanismo de redes a descontinuidade do tecido urbano

A transicio de um paradigma de projeto coeso de cidade para uma profusdao de solucgoes
funcionalmente setorizadas e economicamente fragmentadas, que sustenta nosso argumento central,
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pode ser melhor compreendida pelos referenciais teoricos. Especialmente, pelas leituras de diversos
autores que tratam da relacdo entre infraestrutura e cidade e que demonstram essa transicao.

Em relacdo ao paradigma da cidade coesa, Dupuy (1991) aborda-a como uma rede complexa de
infraestruturas onde a interconexao dos elementos possui um papel central. Ressalta a importancia
da infraestrutura nao s6 como uma disposicao de edificios e ruas, mas como o tecido inerente a vida
urbana. Segundo o autor, cada elemento da cidade possui um papel significativo que se comporta
como um organismo vivo que mantém o equilibrio e a harmonia (Dupuy, 1991). Para o autor, as
infraestruturas contribuem para a funcionalidade e vitalidade do todo, e a cidade se apresenta como
um sistema interdependente. Ao abordar a cidade como redes de infraestruturas, evidencia a
notoriedade da coesdo e interligacao entre os diversos elementos urbanos que compdem uma teia
complexa de sistemas.

Ampliando a dimensao da abordagem, do aspecto urbano para o regional, Turner (2018) compreende
a infraestrutura pela sua integracdo com os sistemas socioeconomicos, colocando-a como base para
que esses sistemas funcionem de maneira efetiva diante de dimensdes regionais. Para o autor, os
sistemas de infraestrutura regional, derivados da regionalizacdo da urbanizacao, podem possuir um
aspecto integrador que é a capacidade de gerar um entendimento sobre o espaco e tempo, resultando
em uma coesao social, econémica e politica. E nos paises da América Latina, esse quadro € perceptivel
quando se analisa o processo desenvolvimentista que colocou a infraestrutura no centro da politica
dos Estados nacionais. Da mesma maneira com que esses Estados produziram as infraestruturas,
essas mesmas infraestruturas fizeram parte da produgao desses Estados (Velho; Ureta, 2019) pela
perspectiva de integragdo (social e territorial, econdmica e urbana) e constituicdo de identidade
nacional.

Em contrapartida, a partir da década de 1980, com as reformas neoliberais, ocorreu uma mudanca
nos investimentos e acoes do Estado. As concessoes e privatizacoes das infraestruturas aumentaram
e acentuaram um movimento de desigualdades infraestruturais, pois somente as areas consideradas
relevantes a reproducado e concentracao de capital foram privilegiadas (Velho; Ureta, 2019). Esse
desequilibrio territorial das infraestruturas demonstra um outro aspecto da funcionalidade
infraestrutural que, sem deixar de operar em redes e sistemas, decorre de decisbes que rompem o
modelo coeso de cidade para efetivar uma fragmentacao de sua provisao. Periodo em que o paradigma
da coesdao (urbana, metropolitana, regional) entra em declinio pela substituicio de planos
incrementais e seletivos de desenvolvimento.

Nesse contexto, é possivel considerar o papel da infraestrutura na formacao de redes de conexdo dos
espacos e, simultaneamente, de fragmentacao social e intensificagdo de pobreza (McFarlane, 2009)
pelas desigualdades regionais. Para McFarlane (2009), esse novo padrao de provisdo da
infraestrutura demonstra: como as crises de infraestruturas estdo ligadas ao reforco ou as
transformacoes nas relacoes de poder; como essas crises agravam de muitas formas as desigualdades
existentes; como a consequente interrupcao das infraestruturas cotidianas tem tornado uma nova
normalidade para determinados grupos sociais. Condicbes que, ao nosso ver, proporcionam
infraestruturas articuladas, mas por serem concebidas setorialmente e desvencilhadas de um modelo
urbano (ou metropolitano) coeso constituem complexos de fragmentos atomizados de redes e
sistemas técnicos operando funcionalmente descolados do cotidiano do tecido urbano sobre o qual se
inserem. Estruturam local e regionalmente as cidades e metropoles, mas rompem com uma forma de
conceber, construir e reproduzir o espaco.

Discussao que nos leva as referéncias teorico-conceituais de “splintering urbanism” (Graham; Marvin,
2001) e “disrupted cities” (Graham, 2010), dada a concretude com que essas defini¢oes desvendam a
relacdo entre infraestrutura e cidade. Graham (2010) confirma essa percepcao de uma nova tendéncia
por infraestruturas como conjuntos complexos (Graham, 2010) que interferem nas relac¢ées sociais e
economicas da vida urbana, cujos resultados nem sempre sao positivos. Pois, o privilégio de circulagao
de capitais (Graham, 2010, p. 15) colabora na auséncia das infraestruturas sociais (Graham;
McFarlane, 2015) pela formacao de complexos concentrados e antagonicos as demandas sociais.

A definicdo de “splintering urbanism” (Graham; Marvin, 2001) sintetiza essa fragmentacao das
cidades contemporaneas a partir do impacto das redes tecnologicas de infraestrutura. Segundo os
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autores, na medida em que certas areas urbanas e grupos sociais possuem um maior acesso a
infraestruturas avancadas, outros grupos sao marginalizados ou excluidos, fazendo com que as
cidades se tornem cada vez mais fragmentadas do ponto de vista econémico e social. Ou seja, redes
de infraestruturas como telecomunicacoes, transporte e energia resultam em divisdes dentro das
cidades, gerando uma desigualdade espacial e social.

E a ideia de “disrupted cities” (Graham, 2010) investiga os efeitos das infraestruturas colapsadas,
abandonadas ou subutilizadas no ambiente urbano que interferem diretamente na — e marcam
profundamente a — desigualdade. Graham (2010) afirma que quando as redes de infraestrutura
alcancam a ado¢ao em massa como base de estilos de vida urbana, tendem a se estabelecer de forma
progressiva como comuns, se tornando culturalmente invisiveis. E sdo notadas quando entram em
colapso (Graham, 2010). Considerando que os grupos mais pobres possuem uma menor capacidade
de resiliéncia e estruturacao de solucoes temporarias ou a longo prazo (McFarlane, 2009) frente a
esses colapsos, tornam-se mais vulneraveis com essas ocorréncias. Ou seja, as infraestruturas também
sao sinonimo de vulnerabilidades (Graham, 2010) dado o aumento da dependéncia continua da
populacdo urbana e da interdependéncia entre os grandes complexos e sistemas de infraestruturas
que afetam a infraestrutura urbana.

Por fim, para Graham (2010), o contemporaneo acesso a infraestruturas em rede se apresenta de
maneira fragmentada e os grupos sociais mais precarios permanecem com acesso reduzido aos
servicos de infraestrutura como resultado de crises de infraestruturas ou diferenciacoes
socioespaciais. Os conflitos nessas cidades sdao consolidados pela presenca ou auséncia da
infraestrutura em diferentes escalas, que exige compreendermos a dicotomia dessas escalas a partir
da qual se forma a contradicdo entre a provisao de infraestrutura regional e descontinuidade das
infraestruturas urbanas.

Os extensos e complexos sistemas de infraestruturas e tecnologia estabelecidos no espaco geografico
(Graham, 2010) formam-se pelas infraestruturas de transporte (como a rodovia, aeroporto e ferrovia)
e comportam os fluxos multiescalares intrinsecos das cidades contemporaneas. Por outro lado, as
redes de energia elétrica, agua, esgoto e mobilidade sustentam a vida urbana da populacao
consolidando a dependéncia desses sistemas funcionais urbanos. Sao ativos fixos, imobilizados no
espaco, responsaveis pela mobilidade e circulacao nas cidades (Graham, 2010). Ou seja, as cidades se
apresentam como o somatorio e expressao dessas infraestruturas (Graham, 2010) que, contudo, como
se verd o caso em estudo, operam em logicas proprias e nao compativeis entre si, embora
interdependentes. O que resulta numa fragmentacao e interrupcao das infraestruturas urbanas pelas
infraestruturas regionais.

3. Formacao do complexo de infraestruturas regionais no municipio de
Campinas-SP

O municipio de Campinas-SP tornou-se importante articulador metropolitano, regional e nacional de
fluxos de capital. Historicamente, concentrou investimentos ferroviarios para a circulacdo da
producao agricola do interior paulista; na desconcentracao industrial, tornou-se elemento estratégico
de conexdo entre a capital paulista e o interior; e mais recentemente desde os anos 1990, tem se
consolidado como hub aeroportuério internacional. Desse processo resultou um complexo de
infraestruturas na Macrorregiao Sudoeste do municipio, do qual é possivel compreender alguns dos
conflitos que afetam, principalmente, a populacao de classe baixa dessa area.

3.1. A drea do Campo Belo na Macrorregiao Sudoeste e porque analisa-la

Entre os anos de 1970 e 2010 (Tabela 1), a Macrorregiao Sudoeste (onde esta localizado o Jardim
Campo Belo) (Figura 2) passou de 21.449 para 234.804 habitantes (Fundacido SEADE, 2010)
concentrando altos indices de vulnerabilidade socioambiental (Figura 3). Atualmente, configura-se
como o segundo maior distrito do municipio, atras do distrito sede. Esses indices, de alto crescimento
e concentracdo de vulnerabilidade socioambiental confrontam-se com uma determinagao territorial
dada pelo complexo infraestrutural de transportes que se consolidou ao longo da segunda metade do
século XX.
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Tabela 1 - Populagdo residente nas macrorregiées de Campinas entre os anos de 1970 e 2010

Regido 1970 1980 1991 2000 2010
Norte 83.353 136.161 162.858 173.640 197.022
Sul 134.970 206.261 225.498 257.364 293.824
Leste 129.634 179.065 204.751 208.180 230.979
Sudoeste 21.449 109.145 179.264 226.452 234.804
Noroeste 7.091 33.550 74.916 103.653 123484
Campinas 376.497 664.182 847.287 969.289 1.080.113

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (1970, 1980, 1991, 2000, 2010).

Figura 3 — indice Paulista de Vulnerabilidade Social no municipio de Campinas-SP e regido do Jardim Campo Belo
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Fonte: Fundagdo SEADE (2010).

Da Macrorregiao, destaca-se o Jardim Campo Belo que é composto por dezenove bairros (Jardim
Campo Belo I, Jardim Campo Belo II, Jardim Fernanda I, Jardim Fernanda II, Jardim Itaguacu I,
Jardim Itaguacu II, Campituba I, Campituba II, Jardim Marisa I, Jardim Marisa II, Vila Diva, Cidade
Singer I, Cidade Singer II, Jardim Ipanema, Jardim Colambia, Sao Jorge, Santa. Maria I, Santa. Maria
IT e Sao Domingos) com caracteristicas socioambientais semelhantes entre si. Possui cerca de
cinquenta mil residentes com predominio de renda média domiciliar entre 1 e 3,5 salarios-minimos
(é o indice mais baixo quando comparado com outras regides do municipio) (Figura 4). E é
considerada Area de Influéncia Direta da Estrutura Macrometropolitana, definida pelo Plano Diretor
de Campinas (Campinas, 2018), uma vez que € diretamente impactado pela rede de interacoes
econdmicas, sociais e de infraestrutura da Macrometrépole Paulista.

A éarea possui processos de regularizagdo fundiaria em andamento e dinamicas conflitantes quanto ao
meio ambiente e ao uso e ocupacao do solo com moradias, comércios e servicos precarios. E um ponto
nodal macrometropolitano sobre o qual incidem interesses de diferentes escalas (global, nacional,
regional, metropolitano, local e comunitéria) e onde ficam evidentes os conflitos infraestruturais de
decorrentes desses interesses multiescalares.
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Figura 4 — Caracterizagdo da renda domiciliar dos moradores do municipio de Campinas-SP
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No histoérico de sua formacao, essa area tem relacao com o antigo leito da linha ferroviaria da Estrada
de Ferro Sorocabana, com a implantacdo do Aeroporto de Viracopos e com instalacdo das
infraestruturas rodoviarias (Rodovia Santos Dumont, Bandeirantes e Engenheiro Miguel Melhado
Campos) que, ao longo do tempo, interromperam o tecido urbano, ou induziram seu crescimento de
forma fragmentada. O zoneamento industrial conformado a partir dessa concentracao de
infraestruturas regionais intensificou barreiras e a desconexao urbana tendo em vista as prioridades
econdmicas e produtivas que configuraram a identidade dessa area.

3.2. Aeroporto Internacional de Viracopos: a formacao do tecido urbano e suas
barreiras

O Aeroporto Internacional de Viracopos (Figura 5) foi fundado na década de 1930 no contexto da
segunda guerra mundial (1939-1945) e dentro da politica getulista de desenvolver a aviacao nacional
e conectar o pais a outros paises por tecnologias modernas. E a partir de 1957, no desenvolvimentismo
economico, foi realizada a construcdo e instalacdo dos principais equipamentos integrantes das
atividades aeroportuérias para a aviacao civil. Ao longo da década de 1950, em decorréncia da alta
expectativa de valorizacao das areas proximas a sua construcao, foram aprovados loteamentos ao seu
redor e desconectados do centro do municipio que configuraram a descontinuidade do tecido urbano
(Figura 6), sendo apenas 10% deles providos de infraestrutura basica (Mestre, 2009).

Segundo Rizzatti (2014), a maior parte desses loteamentos permaneceu desocupada até a década de
1970 devido a expansao prevista do aeroporto e a possibilidade de intervencées no entorno. Em 1975,
foi apresentado o primeiro plano de ampliacio do aeroporto e na mesma década o DER
(Departamento Estadual de Estradas de Rodagem) desenvolveu o projeto da Rodovia Santos Dumont,
conectando a cidade de Campinas-SP a Sorocaba-SP. Essas provisoes previram desapropriagdes com
remocao de aproximadamente 16 mil pessoas (Decreto Estadual n° 14.031/79) em 25 loteamentos que
resultaram em conflitos (Souza, 2008) que se estendem até os dias atuais sobre os bairros Jardim
Campo Belo, Cidade Singer, Jardim Fernanda e Jardim Itaguacu.
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Figura 5 — Aeroporto Internacional de Viracopos e a area do Jardim Campo Belo
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Fonte: Scapol (2024).

Figura 6 — Parcelamento do solo em Campinas-SP entre 1950 e 2005
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Fonte: Scapol (2024).

Esses conflitos foram acentuados pela implantacdo do Distrito Industrial de Campinas (DIC),
previstos no PPDI (Plano Municipal de Desenvolvimento Integrado) de 1971 (que foi financiado pelo
SERFHAU - Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo, na gestdo do prefeito Orestes Quércia) e
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implantado a partir de 1974 (Souza, 2008). O DIC, atraido pelo aeroporto e pela rodovia, colaborou
na constituicao de barreira urbanistica nesse vetor de expansao do municipio e se consolidou como
importante area de concentracdo de atividade produtiva caracterizada por grandes galpodes
industriais. Embora com a desisténcia do plano de expansao aeroportuaria nos anos 2000, esse
processo gerou desvalorizacdo das propriedades e atraiu populacdo de baixa renda, edificacoes
precarias e caréncia de infraestruturas publicas (Moysés; Rizzatti, 2017) dadas as condigoes de
inseguranca fundiaria propagadas até entao pelo risco de desapropriacao ou remocao.

Em 2006, o Aeroporto Internacional de Viracopos apresentou um novo projeto de ampliacao
direcionado para as areas rurais do seu entorno. O segundo plano, fruto de um acordo entre a
INFRAERO e a Prefeitura Municipal de Campinas (Decretos Municipais de Campinas n° 15.378/06 e
15.503/06) definiu as éreas rurais como de utilidade ptblica e sujeitas a desapropriacdo somando um
total de 12.363.140,262m2 para expansao. Segundo Souza (2008), a maior parte dessa Area Direta
Afetada (ADA) é caracterizada por fragmentos de loteamentos urbanos e chicaras de lazer localizados
no Jardim Novo Itaguacu e Parque Central de Viracopos. O novo projeto afetaria aproximadamente
200 familias, 3.172 lotes e 88 4reas rurais. Familias mais vulneraveis foram reassentadas no Jardim
Bassoli, cerca de 9 km do local de origem.

3.3. Rodovias Santos Dumont (SP-75) e Engenheiro Miguel Melhado Campos (SP-
324): atratividade e fragmentacao

A definicao das rodovias como estratégia de integracao do mercado nacional iniciou-se nos anos 1940
pelo governo de Getulio Vargas e nos anos 1950, em ambito estadual, no governo de Carvalho Pinto
quando passou a ser prioridade em relacdo ao modal ferroviario, substituido por transporte a base de
combustivel fossil (Tavares, 2018). A partir do final dos anos 1960, e no governo de Abreu Sodré, o
governo do Estado de Sao Paulo intensificou obras rodoviarias e de equipamentos no interior paulista
promovendo a politica de “interiorizacao do desenvolvimento”.

Foi nesse periodo em que a ocupacao de lotes precarios e irregulares acentuou e passou de 3.090
pessoas em 1970 para 44.815 em 1980 (Mestre, 2009). Na area do Jardim Campo Belo, essa populacao
foi atraida pelos investimentos do DIC que representava oportunidade de emprego concentrado num
unico setor do municipio. Nesse processo, as rodovias passaram a estruturar setores urbanos e a
fazerem articulacGes regionais.

A rodovia Santos Dumont (SP-075) foi concebida e construida a partir dos anos 1960 diretamente
vinculada as atividades aeroportuarias; e a rodovia Engenheiro Miguel Melhado Campos (SP-324) foi
concebida e construida nos anos 1980 (perpendicular a Rodovia Santos Dumont) (Figura 7), na
expectativa de ampliar o escoamento de produtos e pessoas em direcdo a capital paulista. Ambas as
rodovias concentraram atividades urbano-regionais e atrairam a ocupacao dos loteamentos que eram
pré-existentes e ainda pouco adensados (Figura 8). Contudo, ainda que tenham atraido a ocupacao,
promoviam a interrup¢ao entre esses parcelamentos pela propria natureza funcional de fluxos
regionais de transporte e logistica. E, posteriormente, pela intensificacao dos fluxos, obras de artes e
duplicacoes.

Essas contradicoes ficam evidentes com o processo de urbanizacdo que promove adensamento
populacional atraido pelas rodovias que, por sua vez, requer complemento rodoviario para atender a
nova demanda. Complemento que se torna barreira para sua transposicao, evidenciando um ciclo de
conflitos decorrentes desse processo. A duplicacao da Rodovia Engenheiro Miguel Melhado Campos,
por exemplo, implicou na remocdo de moradores instalados nas suas margens. Essa melhoria
proporcionada pela duplicacao, por sua vez, transformou os usos e ocupacoes ao longo de seu trecho
urbano configurando um corredor comercial que também provocou a expulsao de antigos moradores,
dada a alta no custo da terra proporcionada pela atracao de atividades comerciais e de servigos de
maior porte. Ou seja, esses eixos consolidam-se como um padrdo de expansdao marcado pela
segregacao (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2017; Sposito, 2016).
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Figura 7 — Rodovias Santos Dumont e Engenheiro Miguel Melhado Campos e as cidades de conexdo na regidao de Campinas-SP

Rodovias Estaduais em C. P sp

7450000

20000 2480000

7460001

MO0
-y

0 s 10 wm
| S—

T PEE—2
270000 280000 290000 300000 350000

RODOVIAS NA REGIAO METROPOLITANA
DE CAMPINAS-SP

Google Satefite

Q 75 15 km
r —

TETIMA 26 COOREENADAS LTH - 235
Vs

¥
il
g
i
g

Fonte: Scapol (2024).

Figuras 8 — Conformagdo do tecido urbano no eixo da rodovia Engenheiro Miguel Melhado Campos (SP-324) — 1985 e 2024
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Fonte: Scapol (2024).

3.4. Estrada de Ferro Sorocabana desativada: as consequéncias de sua
obsolescéncia na interrupcao do tecido urbano
O ultimo modal a ser tratado nessa anélise foi o primeiro dos trés a ser implantado na cidade. A

Estrada de Ferro Sorocabana (Figura 9) foi criada para ligar Sorocaba-SP a Santos-SP com a
finalidade de proporcionar articulacao regional para escoamento do café e de pessoas. Foi instalada
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em Campinas, no ano de 1914, em area periférica ao centro consolidado (Costa, 2010) pré-
estabelecendo a vocacao as atividades produtivas e de transporte dessa area, dado o fato de ser uma
area sem ocupacao e distante 15 km do centro da cidade. Assim, a ferrovia colaborou na funcio
regional desse setor do municipio. Apds a fusao das ferrovias pela RFFSA (Rede Ferroviaria Federal
S/A), as propriedades (incluindo seu leito) passaram a Unido. O transporte de passageiros foi extinto
em 1976 e o de cargas, no final da década de 1980. Contudo, a desativacao do transporte e em muitos
casos a remocao dos trilhos nas reas mais pobres possibilitaram ocupacoes irregulares de habitacao
precaria sobre seu antigo leito. Esses trechos sdo residuais em relagao ao tecido urbano, representam
um processo de desmonte do transporte ferroviario e uma relacao fundiaria secular que sintetiza a
complexidade do uso da terra.

Figura 9 — Tracado da linha férrea sorocabana desativada no municipio de Campinas-SP

T T T T T

osmapolis

|
Regido do Jardim Campo Belo Jaguaritina
{

Paulinia

7480000
=T—

Pedreira

7470000
ALt

-

landia

ey LINHA FERREA SOROCABANA
o

NMorungaba

7460000
Ll
-

N Valinhos
LINHA FERREA SOROCABANA f
EM CAMPINAS - SP ;

== « Linha Férrea Sorocabana ILatiba

Leitos Férreos

-
o
e
4
[ Regido do Jardim Campo Belo \
Vinhedo
0 2,5 5 km
I Indaiatuba

RDINADAS LN 205
SIRGAS 2000

7450000
0000

1 L i L it L
260000 270000 280000 290000 300000 310000

Fonte: Scapol (2024).

Essa faixa, de propriedade da Uniao, interrompe o tecido urbano formal em trés condicoes distintas,
mas todas conflituosas. A primeira, pela faixa que recentemente passou a ter uso ferroviario, por
atravessar diferentes bairros da cidade formando uma barreira na transposi¢ao entre esses bairros. A
segunda, que no passado atraiu usos industriais de grande porte por parcelamentos ainda ocupados,
mas cujos edificios estao sem uso e por isso representam uma interrupc¢ao das dinamicas urbanas. A
terceira, que caracteriza a area do Jardim Campo Belo (Figura 10), marcada pela dificuldade de
identificacdo da propriedade da Uniao dada a grande concentracao de habitages irregulares que
ocuparam o antigo leito da linha férrea.

A complexa relacao fundiaria (propriedade da Unido, sob gestdes distintas e com ocupacao
desfuncionalizada ou irregular) consolidou uma faixa de precariedade de dificil regularizacao,
instabilidade juridica e vulnerabilidade social. No Jardim Campo Belo, o ativo fixo removido (o trilho)
legou uma orla atrativa para familias sem opc¢ao de moradia. Contudo, sob risco de remocao, precaria
e vulneravel. Sua localizacdo em fundo de vale acentua os problemas e irregulares por riscos
provocados pelos eventos extremos e colabora para ocupacgoes em areas de preservacao permanente.
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Figura 10 — Relagdo do tragado da linha férrea sorocabana desativada e o tecido urbano na Regido do Jardim Campo Belo
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Fonte: Scapol (2024).

O historico da formacao desse complexo infraestrutural de transportes aeroviario, rodoviario e
ferroviario, de carater regional, demonstra duas caracteristicas: a primeira é a atratividade reciproca
entre as infraestruturas regionais de diferentes modais e entre essas infraestruturas e a ocupacao
urbana; a segunda é das contradicoes que se consolidam entre o ambito regional relacionado a
funcionalidade dessas infraestruturas e o ambito urbano conformado a partir delas. Essas duas
caracteristicas resultam em relacoes que afetam, principalmente, a populacao de mais baixa renda
dessa area em trés principais aspectos:

a)

b)

a configuracao do tecido urbano da Macrorregiao Sudoeste decorre da implantacao do aeroporto.
Este, atraido pelas atividades ferroviarias em area distante do centro, provocou movimento
imobiliario destinado as classes de baixa renda e a configuracdo de uma zona aduaneira e
industrial, pela constituicilo do DIC. Com a previsio de expansdo dessa infraestrutura
aeroportudria, ocorreu a interrupcdo de investimentos publicos e privados sobre esses
loteamentos, configurando um padrao precario de ocupacao sem infraestrutura adequada dada a
perspectiva de remocao;

o espraiamento das atividades industriais e o aumento da demanda por habitacao de classes de
renda baixa nesse setor exigiram investimentos rodovidrios que, por sua vez, impactaram na
ocupacao dos lotes ao redor dessas rodovias. Essas rodovias atrairam a ocupacdo sobre o
parcelamento existente e as melhorias por duplicagdo provocaram remocoes e expulsoes de
antigos moradores ao longo de sua faixa direta de influéncia, alterando usos ao seu redor;

a obsolescéncia do modal ferroviario e sua parcial desativacao legou faixas atrativas para
populacdo em situacgio de extrema vulnerabilidade, incapaz de adquirir lotes regulares, formando
ocupacoes informais e irregulares que, seguindo o leito da antiga ferrovia, atravessam o tecido
urbano formal, interrompendo-o.

As infraestruturas de transporte tém funcoes que ultrapassam sua relacao com o territorio sobre o
qual estdo implantadas. Servem a ligacGes, conexoes e circulagoes muito mais amplas e orientadas
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por planos de desenvolvimento econémico, principalmente. Contudo, atraem e incidem em atividades
cotidianas, conformam determinadas insegurancas (legais, fundiarias, funcionais) na implantacao de
novos tecidos urbanos. Ou, suas melhorias incidem sobre o tecido urbano existente, rompendo-o,
fragmentando-o ou criando barreiras para sua continuidade. Ou seja, ndo se trata apenas de
fendmenos fisicos, mas dinamicas territoriais que se conformam pelo estilhacamento da ideia de
cidade como totalidade e se consolidam por segregacdes sociais num permanente embate escalar.

4. Observando a infraestrutura urbana pelas interrupc¢oes, barreiras e
fragmentacao. O que o planejamento nos diz?

A conformacao urbana contemporanea das redes de infraestruturas constitui essa cidade estilhacada
por grandes infraestruturas que rompem logicas locais e por infraestruturas urbanas que tentam
articular esse cotidiano de relagoes e fluxos interrompidos, embarreirados e fragmentados por logicas
regionais. E é na forma urbana em que se concretizam esses fendmenos na condicdo social. Para
melhor evidencia-los, apresentamos abaixo cinco diferentes trechos que sintetizam esse quadro
(Figura 11): a) ocupacOes intermitentes em area de preservacao permanente; b) ocupacio escassa na
linha férrea; ¢) ocupacao de alta densidade atraida pela rodovia; d) enclaves da mancha urbanizada
metropolitana interrompida pelo aeroporto; e) ocupacao sobre area non aedificandi.

A area A representa a ocupacao de fundos de vale e areas de preservacao permanente que decorre das
demandas sociais, mas que ocorre nessa area dada a concentragao de insegurancas para moradia. Sua
intermiténcia esta vinculada a agdes pontuais para remocao e reassentamento, mas que nao resolvem
estruturalmente o problema habitacional, voltando a ser ocupada.

A area B é uma ocupacao linear também irregular, cuja gestdo é mais complexa dada a estrutura
fundiaria e as poucas politicas vinculadas ao patrimonio da Unido. Sdo caracterizadas por baixa
densidade, mas com longa permanéncia. No caso analisado, é parte do trecho da linha ferroviaria
desativada.

A 4rea C é aresultante da confluéncia entre as infraestruturas aeroviaria e rodoviaria, proporcionando
nucleos habitacionais e transformacoes do entorno decorrentes da valoriza¢ao imobiliaria.

A area D é a configuracao de um limite fisico de ambito metropolitano conformado pelo aeroporto e
pelas atividades produtivas ao seu redor que impedem o crescimento continuo do tecido urbano,
reforcando a precariedade de consolidagao do setor.

A 4rea E corresponde as faixas ao longo das rodovias que, no processo de
modernizagao/ampliacdo/duplicacdo, tem seus usos modificados com mais segregacio e menos
integracao.

Esses cinco recortes territoriais sintetizam um universo de problemas, inconsisténcias urbanisticas e
entraves de uso e ocupacao do solo que se reproduzem na area do Jardim Campo Belo. E como o
planejamento, por meio de politicas publicas e investimentos, aborda essa caracteristica? Pois, esses
conflitos e inconsisténcias na urbanidade do tecido urbano também intensificam problemas na
infraestrutura urbana relacionada a habitacao, saneamento, mobilidade e meio ambiente.

A area do Jardim Campo Belo esta na bacia hidrografica do Capivari Mirim e possui baixo nivel de
infraestrutura de saneamento (26,45% das moradias com coleta de esgoto em 2014) (Campinas,
2020), despejo irregular de esgoto nos corregos e descarte irregular de lixo e ocupacoes em areas de
preservacao permanente. Sobre ela incide a Macrozona Macrometropolitana, definida pelo plano
diretor municipal, conforme o artigo 6° (Campinas, 2018), como area de interesse de
desenvolvimento econdmico e de qualidade urbanistica e ambiental com perspectivas de
regularizacao fundiaria, conforme o anexo XIX (Campinas, 2018). Além de ser con§iderada pelo PDUI
(Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado) da RMC (Sao Paulo, 2020) como Area de Intervencao
Metropolitana dada a concentracao de infraestruturas, danos ambientais e econdmicos causados pela
urbanizacao espraiada (Figura 12).
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Figura 11 — Forma urbana de trechos da regido do Jardim Campo Belo: diagramas de cheios (preto) e vazios (branco) baseados em fotos de satélite

a)

b)

c)

d)

e)
Fonte: Scapol (2024).
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Figura 12 — Evolugdo urbana da regido do Jardim Campo Belo por periodos. Campinas-SP
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Fonte: Scapol (2024).

Na década de 2010, a bacia hidrografica tornou-se a unidade de planejamento no contexto
metropolitano influenciando recentes projetos de urbanizacdo de favelas, proporcionando
implantacao de infraestruturas de abastecimento de agua e saneamento que se efetivaram na area do
Jardim Campo Belo. As acoes de urbanizacao de grande impacto estao relacionadas aos programas e
financiamentos do PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento) com foco no atendimento da
populacao de baixa renda, em situagao de risco, insalubridade e degradacao ambiental.

A Sehab Campinas (Secretaria de Habitacdo) realizou os projetos urbanisticos de regularizacao
fundiiria no municipio e dentre as intervencoes estdo o PAC FNHIS e o PAC Viracopos. O PAC FNHIS
teve o contrato firmado em 2006 voltado a regiao de entorno do Aeroporto de Viracopos e contou com
os recursos do Orcamento Geral da Uniao (OGU) e do Fundo Nacional de Habitacao e Interesse Social
(FNHIS). O projeto concebeu um sistema de abastecimento de 4gua para a regiao, o reassentamento
de familias que residiam em areas de risco nos nticleos Campo Belo e Campituba com a construcao de
313 unidades habitacionais no Jardim Marisa e por fim, a recuperacao ambiental das pracas da area
da remocao de familias, em Campo Belo.

O contrato do PAC Viracopos ocorreu no ano seguinte, em 2007, e além de estar direcionado para a
regiao envoltoria do aeroporto, atuava sobre os niicleos Parque Oziel, Jardim Monte Cristo e Gleba B.
Esse programa contou com os recursos do Orcamento Geral da Unido (OGU) para a construcao da
ETE (Estacao de Tratamento de Esgoto) Nova América; obras de pavimentacdo em geral; construcao
de equipamentos comunitarios; construcao de 85 unidades habitacionais no Jardim Marisa 2; e
programa de inclusdo de familias em baixas condicoes de vida.

Do mesmo modo, segundo a Prefeitura Municipal de Campinas (Prefeitura de Campinas, 2023), o
programa de Parques Lineares — desenvolvido no &mbito do Plano Municipal do Verde de Campinas
sob o decreto municipal n°® 19.167/16 - foi implantado sob a perspectiva de reconfigurar areas de
preservacao permanente e minimizar o déficit de areas verdes sociais do municipio. Na Macrozona
Sudoeste, foram previstos dois Parques Lineares: no Coérrego Tanquinho e no Ribeirdo Viracopos
(Trecho 2).
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Embora com impactos positivos, esse conjunto de acoes (planos, obras, infraestruturas urbanas)
estiveram condicionadas a concepcoes setoriais que intensificam a condicao de descontinuidade da
area por solucdes fragmentadas. Decorrem de politicas publicas que atuam sobre a cidade como um
mosaico de acoes relevantes, mas desconectadas entre si e do seu entorno por seguirem propositos
setoriais. Assim como a percepcao dos planos incidentes sobre a 4rea, com determinacgdes de uso e
ocupacao do solo, pelo reconhecimento da funcionalidade macrometropolitana, empreendidos pelo
municipio ou pelo estado, mas sem um entendimento das barreiras, da fragmentacdo e das
interrupgoes que marcam esse setor.

Adicionalmente, pode-se afirmar que hd uma evidente auséncia do debate em relacdo as
infraestruturas regionais, nessas ac¢oes. Planos e politicas ptiblicas sdo promovidas desarticuladas do
ambito regional, muito embora - no territorio - ambas sejam complementares e, embora conflitantes,
requerem acoes de interacdo. Se os planos nao preveem acOes mitigadoras sobre os impactos das
infraestruturas regionais sobre o ambiente urbano, também n3o levam em consideragdo essas
infraestruturas na consolidacdo desses bairros, na recuperacao de areas e, principalmente, o
entendimento das consequéncias que geram no cotidiano dos moradores. Condicao que transforma
os investimentos das politicas publicas em acoes paliativas, pois seus resultados tornam-se efémeros.

5. Conclusao

As analises comprovam que ha uma necessidade de os estudos urbanos voltarem-se para a
compreensao da relacdo entre cidade e infraestrutura afim de orientarem planos e politicas publicas.
Pois, ambas — cidade e infraestrutura - deixaram de ser sin6nimos uma da outra e passaram de uma
concepc¢do integrada para resultados conflituosos no territorio. As evidéncias dessa relacdo para o
Jardim Campo Belo, na Macrorregido Sudoeste do municipio de Campinas-SP, comprovam a
existéncia de um complexo conflito caracterizado pela interrupc¢ao, pela criacao de barreiras e pela
fragmentacao do tecido urbano pelas infraestruturas regionais. Condi¢ao agravada dada a significante
precariedade da area que se caracteriza pela alta concentracdo de populacio de baixa renda e em
condicOes vulneraveis de habitabilidade. Além do estratégico papel regional das infraestruturas de
transportes atribuido e intensificado pelas rela¢des metropolitanas.

Essa condicdo é expressiva do modo atual de planejamento, concepcao e aplicacao de politicas
publicas. Exclusivamente setoriais, as diretrizes de planos diretores, planos integrados
metropolitanos e investimentos publicos (federais, estaduais e municipais) abordam demandas e
problemas setoriais, contudo, invisibilizando ou ndo abordando os eminentes conflitos escalares que
se propagam pelo territorio. A complexidade do ambiente urbano, potencializada pelas relagoes
metropolitanas, exige acoes com foco preciso, contudo a especializacao das solu¢oes nao envolve as
diferentes dimensoes dos problemas, nem contudo suas origens.

Essas evidéncias confirmam uma ruptura no modo como o planejamento aborda a realidade urbano-
regional, no Brasil. No que diz respeito as infraestruturas, o emprego de solugoes técnicas integradas
e por uma visao abrangente do territorio tem sido suplantada por solucées altamente especializadas,
fragmentadas e funcionalmente limitadas ao seu propésito original. Adicionalmente, os planos
(urbanos, metropolitanos) nao envolvem os conflitos existentes entre essas infraestruturas e o tecido
urbano. Assim, colaboram para reforcar as contradi¢oes funcionais.

O complexo infraestrutural da Macrorregiao Sudoeste, sobretudo no Jardim Campo Belo, intensifica
as vulnerabilidades urbanas e se torna entrada para as precariedades no uso e ocupacao do solo. Suas
modernizagoes e ampliacoes implicam em remocoes e transformacao do uso do solo, e suas
obsolescéncias, em residuos territoriais motivadores de irregularidades. Ambos os casos intensificam
insegurancas fundiarias e interrupcao de investimentos publicos de melhorias sociais.

Conclusivamente, pode-se afirmar que a concentracao de infraestrutura, para o caso estudado, nao
necessariamente representa oportunidade, igualdade ou desenvolvimento social. Pode atender a uma
demanda econ6mica, mas nao necessariamente revertida para a qualidade territorial do seu entorno.
Pois, a atratividade gerada por essas infraestruturas (no ambito regional e urbano) e as contradicoes
funcionais decorrentes das incompatibilidades escalares promoveram ou intensificaram conflitos
territoriais. Evidéncias que comprovam que a ruptura nao esta exclusivamente no tecido urbano ou
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nos servigos proporcionados pelas infraestruturas urbanas, mas na concepg¢ao que os ordena por meio
de planos e investimentos. E uma ruptura entre o modo como se concebia, construia e reproduzia a
cidade na modernidade em relacdo a como se concebe, constroi e a reproduz na contemporaneidade.
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