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RESUMO

O processo de urbanizacéo brasileiro inclui, agora, a formagéo de novas metrépoles, néo
apenas nucleadas por capitais de estados. A regido metropolitana de Campinas é a mais
importante dessas novas realidades urbanas. Os seus antigos leitos ferrovidrios apresentam
alta ociosidade, podendo se prestar para novos usos que, de maneira sistémica, propiciem a
requalificacéo da paisagem e contribuam para uma reestruturacéo do territério metropolitano,
favorecendo seus cidad@os. Mais que apresentar uma diretriz propositiva, este artigo enfatiza
a importdncia das potencialidades da paisagem como elemento a ser considerado no
planejamento territorial.

Palavras-chave: Regiao metropolitana, antigos leitos ferroviarios, vazios, sistemas,
transportes, parques lineares, espaco publico, paisagem, territorio.

ABSTRACT

Nowadays the brazilian urbanization process includes the formation of news metropolis, not only from
capitals of members-states. The Campinas metropolitan region is the most important of the new urban
reality. Its old railways are few used and it can receive new uses that, by a systemic way, would provide
the qualification of landscape, contributing to restructure the metropolitan territory in favor of its citizens.
More than proposing guidelines, this article emphasizes the importance of the landscape potentialities as
an element to be considered in territorial planning.

Key words: Metropolitan region, old railways, voids, systems, transports, linear parks, public
space, landscape, territory.

INTRODUCAO

As regides metropolitanas, de fato ou de direito, constituem-se em nimero cada
vez maior no pais. Particularmente nos regides Sul e Sudeste do Brasil, elas j& néo se
déo apenas em torno das capitais, mas se estruturam pelo litoral e interior de diver-
sos estados. Compreendé-las é esforco necessdrio e atual, sGo pélos dindmicos da
economia, lugares tensionados por interesses de diferentes escalas, em que questées
socioambientais demandam uma gestdo especifica. Nao basta tragar analogias com
as primeiras metrépoles institucionalizadas no pais nos anos 70, é necessario ter-se em
conta o periodo atual, de reestruturacéo produtiva, da formacdo do que Milton Santos
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(1994) denominou de “meio técnico-cientifico-informacional”, mas também de “pe-
riodo popular da histéria” (SANTOS, 2000). SGo nesses novos ambientes, densamente
e cientificamente fecnicizados, que operam os interesses das grandes corporacdes e
sobrevivem, em nimero cada vez maior e de maneira bastante criativa, parte expressiva
dos pobres da nacéo.

Apresentam-se, aqui, algumas notas sobre o territério da regido metropolitana de
Campinas, certamente a mais importante metrépole brasileira ndo-constituida a partir
de uma capital estadual ou federal — a metrépole campineira, com 1,4% da populacéo
brasileira, apresenta 4,2% do PIB do pais (EMPLASA, 2005). Sua paisagem é altamente
reveladora de novos processos de urbanizacdo que vém se apresentando nas médias
e grandes cidades brasileiras, préprias da reestruturacdo produtiva global que presen-
ciamos desde as crises do petrdleo dos anos 70.

Mas a paisagem, como acumulacado desigual dos tempos (SANTOS, 1988), mesmo
de nossas mais novas metrépoles, ndo é apenas fruto dos novos elementos da configura-
cdo territorial. Velhas estruturas, por vezes obsoletas, ainda marcam os novos processos
espaciais. Eo caso, para a metrépole campineira e muitas outras, dos antigos leitos
ferrovidrios. Alguns |@ extintos, outros servindo apenas para cargas, muitos trilhos e
poucos trens. Os antigos leitos férreos se constituem em barreiras aos tecidos urbanos,
e, empobrecidos em utilizacdo, provocam, por vezes, extensos vazios.

Do vazio ao espaco publico, da requalificacéo da paisagem & reestruturacéo do
territério, sGo passos ambiciosos que ndo se podem dar individualmente, nem por
imposicdo técnica nem politica. Pretende-se, neste artigo, contribuir para a reflexéo
sobre a questdo, sem receio de, para tanto, apresentar, inclusive, uma diretriz propositiva
para o caso das antigas ferrovias da regido metropolitana de Campinas. Salienta-se
tratar-se de uma “proposta-pretexto” para afirmar a pertinéncia de estudos dialéticos
e sistémicos sobre a paisagem e o territério, para reiterar a importancia da paisagem
como elemento a ser considerado no dmbito do planejamento territorial, dos espacos
para a esfera de vida publica, se é que desejamos contribuir para a cidadania na
metrépole contemporanea.

NOTAS SOBRE O TERRITORIO DA
REGIAO METROPOLITANA DE CAMPINAS

A regi@o metropolitana de Campinas constituiu-se oficialmente em 2000. Situa-
da a cerca de 100 km de Sao Paulo, no sentido norte-noroeste, apresenta drea de
3.673 km? (1,5% da érea do estado de Séo Paulo) e, j& naquela data, possuia po-
pulac@o de mais de 2,3 milhées de habitantes (6,3% do estado, segundo a Emplasa,
2005). A regido é composta por 19 municipios: Americana, Artur Nogueira, Campinas,
Cosmépolis, Engenheiro Coelho, Holambra, Indaiatuba, Itatiba, Jaguaritna, Monte
Mor, Nova Odessa, Paulinia, Pedreira, Santa Barbara d’Oeste, Santo Antonio da
Posse, Sumaré, Valinhos e Vinhedo. Alguns ndo chegam a 20 mil habitantes, como
Engenheiro Coelho, Holambra e Santo Antonio da Posse; outros possuem por volta
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de 200 mil residentes, como Americana, Hortolandia, Santa Barbara d’Oeste e Sumaré;
i@ Campinas ultrapassou um milhdo de habitantes em 2004 (IBGE, 2005).

Regido Metropolitana
de Campinas

Figura 1: As regides
metropolitanas do estado de
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Apresenta dois claros compartimentos geomorfoldgicos; o primeiro, grosso modo, a
leste do ribeirdo Anhumas, constituido de relevo mais movimentado, morros e morrotes
das bordas mais a oeste do escudo cristalino, formador da serra da Mantiqueira; o
segundo, configurado por colinas amplas e médias a partir do derramamento basdaltico
no inicio da denominada Depressédo Periférica do estado de Séo Paulo, formando ex-
pressivas manchas de latossolo vermelho e roxo bastante férteis, notadamente na porcéo
norte-noroeste da regi@o. Sob o ponto de vista hidrogrdfico, a metrépole campineira
participa de trés bacias de afluentes da margem direita do rio Tieté, de sul a norte:
os rios Jundiai, Capivari e Piracicaba. Da cobertura vegetal original restam apenas
pequenos fragmentos isolados da floresta atléntica do planalto (mata semidecidua) e,
em solos mais pobres, a sudoeste, manchas de cerrado pouco expressivas.

A regido se desenvolveu a partir da expanséo cafeeira do século 19, quando nela
se implantou uma complexa rede ferrovidria. Isso permitiu a Campinas tornar-se a mais
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importante cidade do interior paulista, centro de comércio e servicos especializados de
uma vasta regido atingindo, inclusive, alguns municipios do estado de Minas Gerais,
situacd@o que perdura até o presente.

Com a crise de 1929, diversifica-se sua economia. Nos transportes, |G nos anos 30,
implanta-se o Aeroporto de Viracopos, nos anos 40 constréi-se a rodovia Anhangiera,
seguindo de Sao Paulo rumo ao TriGngulo Mineiro e estado de Goids. A partir dos anos
50, no governo Juscelino Kubitscheck, instalam-se, na regido, importantes indUstrias
multinacionais, ligadas ao setor automobilistico e quimico, notadamente em Campinas
e Paulinia, na época, distrito de Campinas. Nos anos 60 funda-se a segunda universi-
dade estadual paulista, a Unicamp, segunda universidade sediada em Campinas, que
ié4 possuia uma Pontificia Universidade Catélica (PUC-Campinas).

A partir da crise do petréleo, inicia-se uma reestruturacdo produtiva em escala global.
Na década de 1970, novas instalacdes industriais se implantam fora da Grande Séao
Paulo, em um raio de cerca de 150 km. Inicia-se um processo de dispersé@o “seletiva-
mente concentrada” da indUstria paulista, resultando no estabelecimento de uma “ma-
crometrépole” (SOUZA,1978), onde o entorno comeca a crescer mais que a metrépole
paulistana. Campinas e municipios vizinhos vao receber importantes plantas industriais,
inclusive a maior refinaria do pais. Campinas, diante da instalacdo de diversos centros
de pesquisa de relevéncia continental — CPgD, telecomunicacdes, Laboratério Nacional
de Luz Sincroton, nanotecnologia, Centro Tecnolégico de Informdtica, atual CenPRA,
Instituto Tecnolégico de Alimentos, duas unidades da Embrapa, somados ao Instituto
Agrondmico de Campinas (criado, ainda, no tempo do Império) e as suas principais
universidades, vai se constituir em um dos mais importantes centros universitdrios e de
pesquisa nacional. Atualmente, a regiGo metropolitana de Campinas é o principal pélo
brasileiro nos setores industriais de telecomunicacdes e informdtica apresentando, além
disso, um parque industrial bastante diversificado, do setor alimenticio ao automobilis-
tico, passando por papel e celulose, produtos quimicos e farmacéuticos, entre outros.

No territério metropolitano campineiro estrutura-se uma impressionante rede de auto-
estradas (rodovias Anhangiera, dos Bandeirantes, Santos Dumont, D. Pedro |, Adhemar
de Barros, Milton Tavares de Souza e Magalhaes Teixeira, entre as mais importantes).
Instala-se, na virada para o século 21, uma crescente rede de fibraédtica, servindo-se,
em boa medida, das auto-estradas, ampliando as vantagens regionais, sobretudo para
o capital corporativo que conta, também, com constantes melhorias no Aeroporto de
Viracopos, j& o mais importante em valor de cargas transportadas do pafs.

A complexidade econémica de regides como as de Campinas, Séo José dos Cam-
pos, Baixada Santista, Sorocaba, Ribeirdo Preto e mesmo de Sado Carlos-Araraquara,
Bauru e Séao José do Rio Preto, permite-nos avancar para além das nocées de macro-
metrépole ou de “complexo metropolitano expandido” (EMPLASA, 2005). Néo se trata
mais de mera expanséo de atividades antes concentradas na metrépole paulistana, mas
sim de um territério mais complexo, de intensas relacdes econémicas e culturais, indo
mesmo além dos limites paulistas, envolvendo o vale do Paraiba e a metrépole carioca,
ampliando-se rapidamente, incluindo cidades mineiras. Trata-se da mais significativa
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parcela do meio técnico-cientifico-informacional brasileiro. Estamos diante de uma nova
entidade urbana: a “Megalépole do Sudeste Brasileiro” (QUEIROGA, 2001).

A paisagem e o ferritério da regiGo metropolitana de Campinas ndo se constitui
apenas em uma histéria de desenvolvimento econémico. Trata-se de um processo dialé-
tico no qual a concentracéo de riquezas atrai e deixa & margem expressivo contingente
migratério, em um primeiro momento, e hoje, com a menor necessidade de mao-de-
-obra pouco qualificada, impde o desemprego a parcelas crescentes da populacéo
id residente na metrépole. O territério e a paisagem revelam e reforcam processos de
segregacdo socioespacial crescentes, o urbano se fragmenta ainda mais em territérios
precariamente urbanizados e outros luxuosamente urbanizados, o medo da violéncia
gera ainda mais muros e segurancas, mais se amplia o crime organizado. Campinas
é detentora de indices de criminalidade, “dignos” das maiores metrépoles brasileiras.
Se, em Indaiatuba, por exemplo, hd o maior nimero de campos de pélos privados do
pafs, em Hortoldndia o nimero de domicilios com ligacdo & rede de esgotos é inferior
a 5% do total. Se Vinhedo apresenta, em apenas um loteamento fechado, drea superior
& maior parte da cidade tradicional, em Pedreira a maioria dos trabalhadores (65%)
ganha até, no maximo, trés saldrios minimos (IBGE, 2005).

A DECADENTE PAISAGEM FERROVIARIA
DA METROPOLE CAMPINEIRA

A implantacdo de extensa malha férrea no estado de Sdo Paulo, impulsionada,
sobretudo, pela economia cafeeira entre as trés Gltimas décadas do século 19 e as trés
primeiras do século 20, propiciou nGo apenas o aparecimento de inUmeras cidades,
mas o estabelecimento de uma rede urbana em muito estruturada pela rede ferrovidria.
De tal sorte que o territério paulista se organizou fortemente, ao menos até os anos 70
do século passado, em regides relacionadas as antigas companhias férreas.

Campinas se constituiu, gracas ao café, em um dos mais importantes nés ferrovid-
rios jé no Gltimo quartel do século 19. Nenhuma outra cidade interiorana era sede de
duas das mais ricas estradas de ferro (Companhia Paulista de Estradas de Ferro, 1872,
e a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, 1875). Saindo de Campinas, rumo a
sudeste, os trilhos da Paulista faziam, em Jundiai (km 0), conexdo com a mais lucrativa
das estradas de ferro do pais, a Sdo Paulo Railway Company (posteriormente Estrada
de Ferro Santos-Jundiaf). Para norte, a Cia. Paulista ia até Colédmbia (km 507), na divisa
com Minas Gerais, as margens do rio Grande, passando, entre outras, por Americana,
Rio Claro, Sao Carlos, Araraquara, Jaboticabal, Bebedouro e Barretos; para oeste,
atingia a fronteira com Mato Grosso, em Panorama, as margens do rio Parand, pas-
sando, entre outras, por Jay, Bauru, Marilia e Adamantina (km 516). A Cia. Mogiana,
conhecida como a “ferrovia dos ramais”, saindo de Campinas (km 0), coletava o café
das importantes regides de Mogi Mirim e Ribeirdo Preto, atingido até Araguari (Km
724), antes passando por Uberaba e Uberlandia (MG), e, também em Minas Gerais,
chegava até Passos (km 429) e Pocos de Caldas (km 201), todas em Minas Gerais; em
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Sao Paulo, entre outras, os trilhos da Mogiana serviam em Mogi Mirim e Guacu, Séo
José do Rio Pardo, Ribeirdo Preto e Franca. Por Campinas trafegavam também os trens
da Estrada de Ferro Sorocabana, constituindo importante quebra do monopélio dos
ingleses na descida até o porto de Santos, passando por Mairinque, Sorocaba e Sao
Paulo, entre outras. Com menor expressdo, havia os trens da Companhia Funilense
de estradas de ferro, que iam até o bairro do Funil, atual municipio metropolitano de
Cosmépolis, e os do Ramal Ferrovidrio de Campinas, que chegavam até as fazendas
de café dos distritos de Souzas e Joaquim Egidio.

Liberaba Uberandia

MINAS GERAIS
MATO GROSSO DO SUL

Somncaba

OCEANO ATIANTICO Figura 3: Principais ferrovias
no estado de Séo Paulo na

década de 1950

FERROVIAS Desenho: Queiroga, 2005;
3. Pawlo Railway Cia. Pauksta base: Bitencourt, 2004
E. F. Central do Beasil 1. Mogiana
E. F. Noroeste E. F. Sorocabana

Pelos trilhos campineiros circulavam, além do café, seus barées e pessoas de todas
as classes sociais, as mercadorias do estrangeiro, as informacdes nacionais e estrangei-
ras, a cultura metropolitana da época. A modernidade européia |G ndo era privilégio
apenas dos nobres instalados na capital do império brasileiro. A riqueza do café e a
malha ferrovidria campineira propiciavam & cidade tornar-se grande centro comercial
e de servicos para extensos ferritérios interioranos. Néao fossem os surtos de febre
amarela do final século 19, e a passagem para o regime republicano, a rivalidade, na
época, entre Campinas e a capital do estado, poderia ter tido outros desdobramentos.

A partir da crise de 1929, o declinio da cultura cafeeira implica em prendncio da
decadéncia do transporte ferrovidrio paulista. A queda do café, em volume e valor,
transportado pela ferrovia, logo significou menor margem de lucro das empresas fer-
rovidrias paulistas. Parte dos recursos outrora investidos na cultura cafeeira e no setor
ferrovidrio foi transferida para outras culturas e atividades urbanas, notadamente fabris,
a partir das politicas de industrializacdo promovidas por Getdlio Vargas e por Juscelino
Kubitscheck. Tal industrializacéo se fez de maneira concentrada em algumas cidades,
principalmente em Sao Paulo e alguns municipios vizinhos, mas também Campinas,
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Sorocaba, Jundiai, Sdo José dos Campos, Taubaté e Ribeirdo Preto, para citar apenas
os principais municipios. Paulatinamente, essa mudanca de endereco das atividades
econdmicas e de seus respectivos mercados foram propiciando inversdes crescentes
de capitais privados nos novos setores mais lucrativos, a ponto de a malha férrea ter
sido estatizada entre os anos 50 e 60. Evidentemente, ndo se tratava de uma estratégia
do Estado, para melhor controlar esse decadente, porém ainda importante meio de
transporte, mas sim o interesse dos capitais privados em livrarem-se desses atfivos de
baixa liquidez, exigindo inversdes crescentes para se tornarem competitivos diante dos
novos meios de transportes sobre pneus.

Ao longo da malha ferrovidria de Campinas e sua regiGo imediata, a paisagem
foi se alterando. Inicialmente, a ferrovia gerava avancos econémicos, nas estacoes se
fortaleciam as atividades centrais; nas imediacdes, armazéns de distribuicédo; a seguir,
fabricas de géneros alimenticios, téxteis, maquinas de beneficiamento do café, mais
adiante cerdmicas e olarias, saindo da zona urbana, os campos cultivados, café para
todo o lado, mas também cana-de-acucar.

Culturas localizadas, como a uva em Vinhedo ou o figo em Valinhos, séo sinais de
imigrantes j& proprietdrios de ferras. ltalianos, em maior nimero, vao adquirir sitios e
fazendas, sobretudo em Valinhos e Vinhedo; suicos assentaram-se ao sul de Campi-
nas e Indaiatuba; letos marcaram o territério de Nova Odessa e a origem da cidade;
norte-americanos, vindos dos derrotados estados sulistas, estabeleceram plantations
de algod@o e melancia em Santa Barbara d’Oeste e Americana.

Os Gltimos a chegar foram os holandeses, mas j& se estabeleceram de forma
independente da légica ferrovidria. Marcaram de forma ainda mais caracteristica a
paisagem, com sua producdo de flores, com sua organizacéo cooperativa. Em 1991,
Holambra, com seu pequeno aglomerado urbano e produtivo territério agricola, é um
dos Gltimos municipios a criar-se na regido.

Com o declinio da ferrovia, notadamente na segunda metade do século passado, as
atividades econémicas a elas ligadas vao, em maior ou menor medida, entrar também
em declinio. De dreas mais valorizadas passam a ser, por vezes, as mais desvalorizadas,

Figuras 4 e 5: Velhos galpées abandonados — novos vazios urbanos, bem préximos ao centro de Campinas,
nos trilhos da Paulista
Foto: Bitencourt, 2004; Queiroga, 2004
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como as dreas na Estacdo de Campinas, da Cia. Paulista, outrora a mais importante da
regido, bem no centro da cidade, terminando o século 20 com iméveis abandonados,
ruas inseguras, propicias a prostituicdo. Também as dreas industriais ferrovidrias véo
perder sua forte dindmica, vdrias instalacdes sdo fechadas ou encontram-se subutilizadas.
Algumas indUstrias que permanecem em boa atividade, como a Racdes Anhangiera,
em Campinas, em nada se ocupam de sua imagem na paisagem, compondo, com as
instalacdes campineiras, quase totalmente demolidas das falidas IndUstrias Reunidas
Matarazzo, um cenério desolador. Mas ninguém se abala com isso, as cidades, agora,
viram-se de costas para os antigos leitos ferrovidrios. SGo poucas as acdes de revitali-
zacdo efetivadas até o presente em toda a metrépole de Campinas.

RIOS, TRILHOS E PAISAGENS

Diante da natureza do transporte ferrovidrio, buscam-se, nos tracados de suas es-
tradas, evitar as declividades acentuadas. Na atual regido metropolitana de Campinas,
por razdes técnicas e econdmicas, as antigas estradas de ferro, em grande medida,
localizam-se em paralelo a rios e ribeirdes, optando por seguir uns ou outros em funcéo
da direcéo pretendida. Margeando seus vales, nas primeiras cotas seguras apds as
planicies de inundac@o (hoje, com a urbanizacdo, nem sempre essas altimetrias séo
ainda t@o seguras), realizando, assim, poucos aterros e obras de arte.

Os trilhos da Cia. Paulista acompanham o ribeirdo Pinheiros entre Vinhedo e
Valinhos; no entanto, em Campinas, diante da posicdo da drea central da cidade,
distante de curso d’dgua mais expressivo, optou-se por outra estratégia de tracado:
sobre o espigdo que divide as dguas da bacia do rio Capivari e as do Piracicaba.
Assim, de forma menos usual, estd a Estacdo de Campinas, na cota mais alta em re-
lacé@o & drea urbana do municipio no século 19, dominando a paisagem. Nos demais
municipios da atual metrépole campineira, os trilhos da Paulista seguem paralelos a
cursos d’dgua — Ribeirdo Jacuba em Hortoléndia e Sumaré, rio Quilombo em Nova
Odessa e Americana.

A posicdo central e no espigdo da Estagdo Campinas da Cia. Paulista obrigou a
Mogiana e a Sorocabana a buscarem tal cota para realizar entroncamentos e baldea-
coes de pessoas e mercadorias, ainda que a principal estacdo da Mogiana se instalasse
um pouco mais distante, no bairro do Guanabara. Saindo de Campinas rumo ao sul,
a Sorocabana segue, inicialmente, em cotas intermedidrias, aproximando-se, depois,
do rio Capivari e cruzando-o antes de chegar em Indaiatuba. J& a Mogiana segue
rumo norte apés a Estacdo Guanabara, primeiro em cotas intermedidrias, paralelas ao
cérrego do Serafim, depois, |G em menores altitudes, seu tracado é paralelo ao ribeirdo
Anhumas, cruzando o Atibaia e o Jaguari, j[d@ em Jaguaritna.

Para a Funilense, em Campinas, G no atual distrito de Bardo Geraldo, a ferrovia
se situava em paralelo ao ribeirdo das Pedras até Paulinia, seguindo outros ribeirées
até o antigo bairro do Funil (atual municipio de Cosmépolis). O Ramal Ferrovidrio de
Campinas chegava ao distrito de Souzas, margeando o cérrego dos Pires e, apds cruzar

28 PAISAGEM AMBIENTE: ENSAIOS - N. 28 - SA0 PauLo - p. 21 - 40 - 2011



Do Vazio ao Espaco Piblico:
Requalificando Paisagens, Reestruturando Territérios

o rio Atibaia, seguia para o distrito de Joaquim Egidio ao lado do ribeirdo das Cabras,
chegando até a fazenda de mesmo nome.

J& a moderna linha férrea, denominada “Corredor de Exportacao”, implantada
entre os anos 80 e 90 pela extinta Fepasa, apresenta tracado mais retilineo, com vdrias
obras de arte e grandes taludes de corte e de aterro; mesmo assim, em Indaiatuba, a
referida ferrovia se apresenta paralela ao rio Jundiai, ainda que, é bem verdade, a uma
distdncia bem maior do curso d’égua que as ferrovias do século 19.

Em fim, tratam-se, em maior medida, de paisagens fluviais, vales, em geral, de
pouca largura (raramente excedendo a um km, freqientemente néo ultrapassando
300 metros) que receberdo, em suas proximidades, os trilhos e seus trens. Em cada
parada, um aglomerado urbano. Hoje, entre tais concentracdes urbanas, pontuam-se,
nos vales, algumas fabricas e olarias, quase sempre construcdes de décadas atrds; no
mais, apresentam-se inGmeras vdarzeas com vegetag@o bastante alterada, restos de ma-
tas ciliares degradadas, vegetacdo palustre autdctone, gramineas, alguma pastagem,
pouco gado, pouco valor de mercado. Trata-se de dreas bastante ociosas no presente,

verdadeiros vazios.

Figura 6:

A regido
metropolitana de
Campinas — Rios
e ferrovias
Desenho:
Bitencourt, 2004;
revis@o:

Queiroga, 2005
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AS FERROVIAS E SEU PAPEL ESTRUTURADOR
DE TECIDOS URBANOS

Se, no sentido longitudinal, as ferrovias sdo indutoras da urbanizacédo, sua transpo-
sigGo sempre se constitui em obstdculo ao desenvolvimento pleno dos tecidos urbanos.
Dessa forma, as ferrovias quase sempre se constituem em elementos importantes da
estruturacdo urbana, caracterizando distintamente os lugares urbanos de um lado e
do outro da linha, valorizando mais essa ou aquela porcéo do territério e da paisa-
gem urbana. Para a metrépole campineira caracterizada por um desmedido processo
de expanséo territorial fragmentada, a existéncia de vdrios leitos ferrovidrios vem, no
presente, contribuir para tal situacdo na medida em que, como barreiras, estimulam a
formagdo de vazios urbanos e do crescimento urbano fragmentado.

Figura 7: Regido
metropolitana de Campinas
— manchas de urbanizacdgo
em 2000

Desenho: Queiroga, 2005;
base: NESUR-UNICAMP;
Embrapa

==wr+ Ferrovias

Na regido metropolitana de Campinas, diante da freqiente situacdo de paralelismo,
hd pouco mencionada, entre os trilhos férreos e os cursos d’dgua, a maior parte das
cidades apresenta, na linha férrea, o primeiro elemento de segregacéo socioespacial.

As cidades da metrépole campineira apresentam, em sua maioria, seus centros em
cotas superiores as das antigas linhas férreas — excecdo maior é Campinas, mas af a
ferrovia corre no divisor de dguas, estando, portanto, ambos os lados da drea mais
antiga da cidade, abaixo da cota dos trilhos da Cia. Paulista. Nas cidades preexistentes
a ferrovia, esta se localizou abaixo do antigo nicleo principal, evitando desapropria-
coes em dreas urbanas mais consolidadas e de estrutura fundidria mais fragmentada,
ocupando cotas mais baixas e desocupadas préximas aos cursos d’dgua, de menores
custos iniciais. Esse foi o caso de Americana, Santa Barbara d’Oeste, Indaiatuba, Vali-
nhos, Vinhedo, Jaguaritna, Pedreira e Monte Mor. As cidades, ou aglomerados urbanos
que surgiram a partir da ferrovia, também né&o se estabeleceram em cotas inferiores
as da ferrovia, quando esta margeava um vale de rio, pois isso significaria riscos de
enchentes desnecessdrios — casos de Hortoléndia e Nova Odessa.
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Em inGmeras cidades da metrépole de Campinas a estacdo ferrovidria principal de
cada cidade instalou-se muito préxima da érea central, vindo o centro a expandir-se
em direcdo & estacdo. Além das razdes funcionais para isso, é digno de nota como a
questdo simbdlica do poder religioso constituia-se em critério de localizacéo das referidas
estacdes, de tal sorte, que, nessas cidades, era tipico ter-se a Igreja Matriz e sua praca
ligadas diretamente por uma rua até a praca da estagdo de trens da cidade — esse é
o caso de Campinas, Americana, Nova Odessa, Valinhos e Vinhedo. Isso quando a
ligag@o ndo era ainda maior, como no caso de Sumaré, onde se prolongou a praca
da Igreja Matriz até a praca da Estacéo, criando-se um sistema de pracas ainda mais
integrado entre os dois importantes lugares de vida piblica — igreja e estag@o. Assim
organizavam-se, simultaneamente, os fluxos, a paisagem e as relacdes simbdlicas dos
principais lugares publicos das cidades.

Curioso observar como, nessas cidades metropolitanas, houve maior preocupacéo

urbanistica na relagéo entre os espacos da igreja e da estacéo ferrovidria central do que,

Figuras 8 e 9: Vistas parciais da Estacgo de Sumaré e da longa praca que articula a Igreja Matriz & estagdo
Fotos: Queiroga, 2004

Figura 10: A Estagdo de Americana, seu largo hoje tomado por énibus

Foto: Queiroga, 2004

Figura 11: Rua de pedestres ligando a Estacdo Ferrovidria de Americana & praga da Igreja Matriz
Foto: Queiroga, 2004
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desde aquela época, qualquer outro conjunto de espacos da esfera de vida publica.
Até os espacos do poder puUblico ndo se situam de maneira t@o estratégica no tecido
urbano; pelo contrério, em muitos casos, tanto os edificios da cdmara municipal quanto
da prefeitura acabam mudando de lugar, por discutiveis necessidades funcionais. Mesmo
quando bem implantados, caso do Paldcio dos Jequitibds, em Campinas, |G estardo
mais isolados quanto aos demais espacos publicos mais relevantes de suas respectivas
cidades. Os espacos pUblicos mais importantes continuam no centro, a despeito de fodo
o processo de “urbanizacdo difusa” (PORTAS, 1993) contemporéneo, téo caracteristico
da metrépole campineira.

A ferrovia, em todos os casos citados, induziu o crescimento das respectivas dreas
centrais até a estacdo central, mas também estabeleceu nela um forte limite do centro.
Mais que isso, as dreas do mesmo lado do centro se valorizaram diferencialmente
daquelas que ficaram para trés da linha do trem, constituindo-se em marco norteador
de diferencas locacionais, dando inicio, ainda no século 19, a um claro processo de
segregacdo socioespacial. Para cima da ferrovia — ou, em Campinas, para norte e
nordeste da linha tronco da Cia. Paulista — era maior o interesse dos capitais imobi-
ligrios, das elites, do Estado com suas normas e sua aplicacdo, seus investimentos,
consequentemente, maior interesse dos setores de comércio e servigos. Para baixo da
linha do trem, nas dreas menos favorecidas, aqueles que ndo podem pagar o preco
das dreas adequadamente urbanizadas, bem servidas, os pobres.

Evidentemente, com o passar de décadas, mesmo as dreas inicialmente mais pobres,
diante da proximidade das dreas centrais, separadas “apenas” pela ferrovia, acabam
recebendo infra-estruturas urbanas que as valorizam, fazendo com que os mais pobres
sejam, muitas vezes, expulsos dali. De qualquer forma, a inércia espacial (SANTOS,
1996) trabalha consolidando préticas dos atores imobilidrios que acabam, sobretudo
nas maiores cidades metropolitanas, realizando lancamentos que reforcam os vetores
territoriais da segregacdo urbana.

No meio intra-urbano da metrépole campineira, a ferrovia, mesmo reduzida a
transporte de cargas, mesmo nos locais em que a ociosidade é elevada, ainda se
coloca como elemento fisico-estruturador do processo de segregacéo socioespacial.
Tal situac@o é notdvel nas paisagens urbanas de Americana, Nova Odessa, Sumaré,
Campinas (em relac@o a linha da Cia. Paulista), Valinhos e Vinhedo, ainda que, para
esses frés Ultimos municipios, a rodovia Anhangiera seja elemento muito mais forte
para compreender os processos mais atuais de segregagdo socioespacial.

DO VAZIO AO ESPACO PUBLICO:
POTENCIALIDADES DE REESTRUTURACAO
DA PAISAGEM E DO TERRITORIO METROPOLITANOS

Né&o se pretende definir o que deve ou ndo ser feito com os antigos leitos ferro-
vidrios da regido metropolitana de Campinas. Mas a leitura desses espacos e de sua
inserc@o no territério metropolitano permite aventar potencialidades de renovacdo da
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Figuras 12 e 13:
Estabelecimentos de servico
mais ou menos informais
ocupando diferentes
frechos desocupados da
Sorocabana em Campinas
Fotos: Queiroga, 2004

Figura 14: Uma situagéo
de pracialidade bastante
informal, criada junto do
antigo leito da Cia. Paulista
em Horfoldndia. Entre o
bar e o “banco da praga”
passam, com freqi]éncia,
enormes composicées de
carga

Foto: Queiroga, 2004
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paisagem que podem ir muito além das dreas em si, eventualmente participando de
uma reestruturacdo do territério metropolitano. Apresentar essa possibilidade é con-
tribuir para o debate, tanto académico quanto no dmbito da gestdo publica, sobre o
futuro dessas dreas.

Tendo em vista que a desativagéo de vdrios dos antigos leitos ferrovidrios vem ocor-
rendo de maneira paulatina, corre-se o risco de propostas mais sistémicas poderem ser
inviabilizadas em poucos anos, se ndo forem tomadas algumas medidas de protecdo
no curto prazo. Alguns fragmentos dessas dreas & estdo precariamente ocupados pelos
mais diversos usos: de ferros-velhos a oficinas mecanicas, de habitacées clandestinas
a estacionamentos de shopping centers. Mas, ao menos por enquanto, nada que torne
impeditivo recuperd-las para uso publico.

Evidentemente, acées pontuais de preservacéo sdo louvdveis. Vdrios municipios,
pretendendo salvar as antigas estacdes centrais, transformam-nas em pequenos museus
ou centros culturais. Quase sempre séo parcos os recursos e grandes as dificuldades
de programacéo de atividades, resultando em espacos pouco utilizados — Valinhos,
Sumaré, Nova Odessa, Jaguaritna e Santa Barbara. Diante da escala do patriménio
ferrovidrio, a Estac@o Cultura e o Ceprocamp (centro profissionalizante), implementados
na Estacdo Campinas pela gestdo lzalene Tiene (2001-2004) sGo iniciativas pouco
relacionadas e que subutilizam o espaco de mais de 300 mil m?.

Figura 15: A antiga Estagdo Ferrovidria de Nova Odessa abriga, agora, um pequeno “Espaco Cultural” e a Liga
Novaodessense de Futebol
Foto: Queiroga, 2004

Alguns municipios, como Jaguaritna, Americana e Santa Barbara d’Oeste chegam
a fransformar parte das dreas dos antigos leitos ferrovidrios, até as margens dos rios,
em parques publicos. Aqui também se observa um baixo nivel de investimento piblico,
resultando, novamente, em pequena apropriacdo pela populacéo.
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Via de regra observam-se medidas pontuais e timidas de requalificacéo dos
antigos leitos férreos, que pouco contribuem para a qualificacéo das dreas do entorno
e pouco valorizam o patriménio ferrovidrio. SGo melhores que nada.

Figura 16: Parque linear entre o rio Quilombo e a ferrovia, em Americana, drea praticamente abandonada
Foto: Queiroga, 2004

O principal aspecto que se quer aqui salientar é a natureza potencialmente sistémica
do espaco dos antigos leitos ferrovidrios. Vale retomar o préprio entendimento santosia-
no do espaco, como conjunto indissocidvel entre sistema de objetos e acdes (1989), o
que nos auxilia nGo apenas a compreender o territério, mas a refletir propositivamente
sobre ele. De pouco adianta ao territério metropolitano campineiro, em seus violentos
processos de desenvolvimento desigual e combinado, acées isoladas e tépicas dessa
ou daquela municipalidade.

Os antigos leitos ferrovidrios se constituem em dreas enormes, centenas de hecta-
res, mas o melhor é que s@o dreas relativamente estreitas e de grande extensdo, todas
conectadas entre si, passando por dreas centrais da maioria das cidades de regiGo
metropolitana, cruzando bairros consolidados e periféricos, dreas industriais, préoximas
a universidades e aeroportos, entre outros.

Sem duvida, é bastante dbvia, e ndo por isso menos pertinente, a alternativa de
reaproveitamento dos antigos leitos ferrovidrios para transporte, agora ndo mais para
longas distdncias, mas para as escalas metropolitana e urbana. A prefeitura de Campinas
realizou, ainda nos anos 80, estudos bastante preliminares para o aproveitamento da
linha tronco da Cia. Paulista para um T.I.M. — trem intrametropolitano. No inicio dos
anos 90, na gestdo de Jacd Bittar, com o apoio do governo do estado (gestdo Quér-
cia), implantou-se, em Campinas, um VLT — veiculo leve sobre trilhos — ocupando parte
dos antigos leitos da E. F. Sorocabana, entre a avenida das Amoreiras e a Estacéo de
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Campinas. Tal iniciativa acabou fracassando por varios motivos; faltou, sem ddvida, uma
vis@o sistémica que pudesse otimizar o empreendimento, integrando-o a outros modos
de fransportes, notadamente coletivos. Seria légico tratar o VLT como meio troncal a
receber passageiros de linhas de énibus alimentadoras do sistema, mas isso ndo foi
feito e o VLT acabou competindo com o énibus em trajeto mais sinuoso e lento. Como
acédo isolada e pontual, a experiéncia ndo avancou para a gestéo seguinte.

Em 2003, a EMDEC, empresa responsavel pelo transporte urbano em Campinas,
apresentou seu plano preliminar de transportes para Campinas, onde, novamente,
propde-se o aproveitamento dos antigos leitos ferrovidrios para transportes urbanos
sobre trilho. Dessa vez, trata-se de uma proposta bastante abrangente, ainda que pre-
liminar e merecedora de maiores estudos de detalhamento. A EMDEC propés, para a
linha tronco da antiga Paulista, a implantagdo de um trem de maior capacidade, de
escala metropolitana. Os antigos leitos da Sorocabana e da Mogiana prestariam-se
& implantag@o de um veiculo leve sobre trilhos — VLT, passando, possivelmente, como
subterrGneo na drea central, complementariam esse sistema troncal alguns corredores
exclusivos de dnibus, como o |G existente na avenida das Amoreiras, que se instalariam
em todas as avenidas com grande ndmero de linhas de énibus. Além disso, a EMDEC
ainda apontou para a possibilidade de tratar esse sistema troncal como eixos prefe-
renciais de adensamento urbano, sendo, em sua proximidade, desejdvel um maior
aproveitamento do solo, de modo a ofimizar o uso da rede de transportes proposta.

A proposta da EMDEC ¢é bastante interessante, mas, como empresa municipal, seu
alcance metropolitano é limitado, ainda que seu pequeno quadro de planejomento esti-
vesse em contato com a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU, atual
responsavel pelos transportes metropolitanos nas trés metrépoles paulistas. Poder-se-ia

1\ Jaguariina
!
Paulinia
Padreira
—
Surmaré
. ra
ll'u
B Tiom metropoitan Figura 17: Proposta da
B eicule Leve sobre Trilhes - VLT EMDEC para um sistema
) ) estrutural de transportes
B Trem hurisfico (existents) para Campinas
[T Comedor de Exportagdo jedst) Desenho: Queiroga,
2005);
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= . base: EMDEC, 2004
B Covedores de dnbusifakos de
adans amanta
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sugerir que os principios de aproveitamento propostos para os antigos leitos ferrovidrios
do municipio de Campinas, fossem, via de regra, adotados para a regido metropolitana
de Campinas. Tal possibilidade seria implementada paulatinamente, na medida em que
houvesse, em cada municipio, demanda para a instalacéo de transportes sobre trilhos.

Também seria de interesse metropolitano o adensamento urbano em faixas para-
lelas aos possiveis novos transportes sobre trilhos, VLT e pré-metrd de superficie, este
Ultimo a ser instalado na linha tronco da Cia. Paulista, entre Vinhedo e Americana.
Para o pré-metrd, visto sua maior capacidade de transportes e maior disténcia entre
estacdes, seria recomenddvel um maior adensamento nas proximidades das estacoes,
reforcando centralidades preexistentes e, por vezes, ainda pouco adequadas & escala
urbana. Essa é, sem duvida, a situacdo do acanhado centro de Hortoléndia, em nada
condizente com uma cidade de mais de 180 mil habitantes.

E provével que esse adensamento resultasse em um processo de verticalizacéo cujas
dimensdes deveriam ser calculadas e debatidas pelas praticas de planejamento partici-
pativo. Assim, valeria contar, a metrépole, com uma estrutura adequada de transportes
coletivos e uma paisagem estruturada de forma legivel a seus usudrios, organizando
verdadeiros “corredores metropolitanos” (CAMPQOS, 1972), cujos desenhos e usos ndo
seriam impostos a priori, mas resultariam das especificidades dos lugares de cada
cidade metropolitana e da interlocucdo entre o poder publico, a populacéo envolvida
e os empreendedores. Nesse sentido esses corredores afirmariam identidades locais,
unidades de paisagem préprias a cada contexto socioambiental, ndo se colocariam
como um modelo Unico, como ocorre em Curitiba.

Compreendidos os antigos leitos ferrovidrios como elementos de escala metropolita-
na, é possivel ir além da importante questé@o dos transportes e mesmo da relacdo entre
infra-estrutura de transportes e adensamento urbano. E desejavel uma leitura ainda
mais ampla das potencialidades de inter-relacéo entre diferentes sistemas territoriais
metropolitanos e o possivel aproveitamento dos antigos leitos ferrovidrios. Sem pretender
esgotar esse enfoque, apontamos abaixo para algumas outras possibilidades de papéis
metropolitanos a que se poderiam prestar os antigos leitos férreos.

Do sistema ambiental, notadamente relacionado aos elementos do suporte biofisi-
co, vale retomar a questdo da proximidade da maior parte dos antigos leitos férreos a
cursos d’dgua. Essa situacdo permite avaliar como positiva a destinacdo dessas dreas
para a estruturacdo de um sistema metropolitano de parques lineares. Esse sistema,
inexistente até o presente, propiciaria diferentes graus de apropriacdo humana e do
restabelecimento e conservacdo dos ecossistemas preexistentes, hoje bastante degra-
dados. As APPs (areas de preservac@o permanente) junto desses cursos d’dgua teriam,
assim, melhores condicdes de cumprirem seu papel ambiental, constituindo um sistema
de corredores ecoldgicos capaz de interligar diversas matas residuais ainda existentes
no ferritério metropolitano. A experiéncia tem demonstrado que, para as dreas urbanas,
melhor do que a simples exigéncia legal de protecGo permanente das margens dos
cursos d’dgua é permitir certo grau de apropriacdo e inferacdo entre um sistema de
protecdo ambiental e um sistema de dreas livres de lazer.
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Figura 18: Uma situagdo tipica dos vazios urbanos junto dos antigos leitos ferrovidrios da metrépole campineira:
fragmentos de mata ciliar bastante alterados, vegetacdo de vdrzea, equipamento ferrovidrio abandonado. Trecho de
vale do rio Quilombo em Nova Odessa

Foto: Queiroga, 2004

Evidentemente, é desejavel que todo o sistema hidrogréfico da regido metropolitana
viesse a constituir esse sistema de parques lineares e corredores ecolégicos, mas os
custos de implantagdo e manutenc@o impedem tal medida em curto e médio prazos.
O aproveitamento dos antigos leitos ferrovidrios para a criacdo conjunta de parte re-
levante de um sistema metropolitano de transportes e de um sistema metropolitano de
parques lineares poderia trazer beneficios mdtuos. Os parques e o transporte ferrovidrio,
valorizando as dreas, atrairiom os empreendedores para que se realizasse, em suas
imediacées, o conveniente adensamento — heterogéneo quanto a usos e tipologias;
esse, por sua vez, reforcaria a utilizagéo do transporte ferrovidrio e dos parques. Por
outro lado, essa rede de transportes concederia ampla acessibilidade aos parques que
poderiam, dessa forma, melhor cumprir seu papel socioambiental.

Os antigos leitos ferrovidrios também se prestariam & instalacéo de trens turisticos,
articulando a metrépole campineira a outras localidades. Atualmente, na regido, hé
apenas uma linha em operacdo, trata-se de tfrem a vapor partindo da Estacdo Anhumas,
em Campinas, até Jaguaritna. Estudos recentes do BNDES indicam a viabilidade econé-
mica para a instalacdo de trem turistico entre Campinas e Pocos de Caldas — MG. Além
disso, outras municipalidades, como Araraquara e Limeira, vém levantando a hipétese
de um projeto de trem turistico até Campinas, propondo, inclusive, a integracdo de
programacdes de secretarias municipais de cultura, esporte e turismo a esse transporte.
Sao estudos os quais requerem investimentos maiores do que podem arcar, no presen-
te, os poderes pUblicos municipais envolvidos, mas que denotam a potencialidade de
aproveitamento dos antigos leitos ferrovidrios também para esse fim, de forma alguma
incompativeis com as propostas acima sugeridas, pelo contrério, complementares.
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PAISAGENS PARA O CIDADAO DA
METROPOLE CONTEMPORANEA

O sistema de parques lineares, paralelo ao sistema de transportes sobre trilhos e
envolvido por faixa preferencial de adensamento urbano de usos diversificados, em
muito propiciaria a valorizacgo da esfera de vida piblica, ampliando as possibilidades
de convivéncia em espacos publicos qualificados.

Essa renovacdo da paisagem certamente ampliaria a qualidade de vida metro-
politana, constituindo-se em fator de atracéo de capitais para novos investimentos,
tanto no setor secunddrio de alta tecnologia quanto no tercidrio. Promover-se-ia, en-
tdo, ndo apenas uma renovacé@o da paisagem, mas uma reestruturac@o no territorio
metropolitano, hoje marcado por processos de segregac@o socioespacial, criagéo de
enormes “enclaves fortificados” (CALDEIRA, 2000), fragmentacéo urbana ao sabor
dos interesses imobilidrios, valorizac@o da esfera de vida privada e do espaco voltado
ao grande capital corporativo.

E possivel pensar em redes complementares, nas quais as eficientes auto-estradas
da regido ndo se constituiriam no Unico vetor estruturador de grandes investimentos
— imobilidrios, de lazer, consumo e producéo — hoje altamente segregadores, mas
onde se entrecruzassem os sistemas de transporte individual e coletivo, os sistemas de
espacos publicos de cardter metropolitano e os equipamentos de lazer e consumo de
abrangéncia ainda mais ampla, os interesses do grande capital e do grande puiblico,
da metrépole corporativa e da cidadania.

Evidentemente, essas possibilidades, tecnicamente vidveis no médio e longo prazos,
demandariam prévio e amplo debate social e politico. Nesse campo, o Estatuto da
Cidade vem possibilitar, mas néo garantir, a participacéo popular e a infervencéo na
propriedade privada urbana, a fim de garantir o cumprimento de sua fung@o social.
Enfim, a possibilidade de realizar-se a producéo de paisagens metropolitanas, con-
siderando nd@o apenas o capital e os estratos de melhor renda, porém ampliando a
cidadania aos pobres, o gozo piblico do territério a todos os homens. Cabe despertar
a questdo e apontar potencialidades para que os vazios se transformem em espagos
da esfera de vida pUblica, ndo isoladamente, mas sistemicamente.

Paisagens ndo s@o apenas resultados dos processos sociais, mas podem ser elementos
fundamentais para a qualificacéo de espacos metropolitanos. Obviamente, ndo se trata
de receita, mas principio de método. Salientar a questdo da paisagem como pardmetro
a considerar em propostas de requalificacdo urbana e mesmo de reestruturacéo do
territério em escala regional, conforme exemplificamos para o caso dos antigos leitos
ferrovidrios da regido metropolitana de Campinas.

A leitura e a proposicdo da paisagem néo se colocam dentro de um escopo em-
piricista, é necessdrio “desvelar a paisagem” (EMMANUEL DOS SANTOS, 2002),
|&-la e ndo simplesmente vé-la, como diria Ferrara (2002), com uma abordagem ao
mesmo tempo sistémica e dialética, avancando nas trilhas fundamentais deixadas por
Milton Santos (1978 e 1996, para citar apenas os trabalhos teéricos de maior félego
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do grande gedgrafo), nas pistas sempre instigantes apontadas pelos questionamentos
de Miranda Magnoli (2004).
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