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os rastros da Tramway Cantareira no Jacana

Resumo

Abstract

Busca-se com esta pesquisa verificar se o antigo eixo ferrovidrio entre o centro de Sao
Paulo e seu aeroporto internacional deixou rastros dessa modalidade de transporte
sobre as vias que hoje ocupam seu lugar no bairro do Jacand. Por meio de uma
cartografia fotogrdfica e comparativa, os usos e formas urbanas demonstrardo a
perenidade desses rastros como hegemonia de escalas nas vias.

Mobilidade urbana Uso e ocupagdo do solo

This research seeks to verify if the old railway axis between the center of Sdo Paulo
and its international airport left traces of this mode of transportation on the roads
that today occupy their place in the district of Jacand. Through photographic and
comparative cartography, the urban uses and forms will demonstrate the permanence
of these traces as hegemony of scales in the roads.

Urban mobility Use and occupation of soil




INTRODUCAO

O més de maio de 2018 foi, indiscutivelmente,
marcante para a histéria dos transportes rodovidrios
no Brasil. A chamada “Crise do Diesel” (MOURA,
2018), com paralizagao de caminhoneiros a nivel
nacional, tornou evidentes diversas fragilidades e
incoeréncias em 4Ambitos que vao desde estratégias
politico-econémicas até os sistemas de transporte
que articulam os territérios urbanos e o préprio pais
como um todo.

A retumbante dependéncia brasileira dos trans-
portes rodovidrios até entdo nunca havia sido exposta
de forma tdo clara, seja por meios negativos, como a
indisponibilidade de alimentos, remédios, combusti-
veis e insumos, s¢ja por meios que podem ser consi-
derados positivos, como a fluidez urbana em cidades
célebres por seus congestionamentos, para aqueles
que ainda tinham condigées de se locomover com
seu automovel.

Para a regidao metropolitana de Sio Paulo, maio
de 2018 marcou também o primeiro dia util de fun-
cionamento da linha 13-jade, que segundo plane-
jamento da CPTM vai conectar a estagio Chdcara
Klabin, na regiao Centro-Sul de Sio Paulo, ao bairro
de Bonsucesso, em Guarulhos, divisa com Arujd. E
um dos principais assuntos que tal evento reavivou
foi a existéncia de uma linha ferrovidria que, décadas
atrds, ja fazia a conexdo do centro de Sao Paulo até
o Aeroporto Internacional de Guarulhos e que foi
extinta.

“As paradas foram entregues [...] com a presen-
ca de vdrias autoridades locais, que comemoravam a
volta do trem a Guarulhos apds 53 anos da desativa-
¢ao da Estrada de Ferro Cantareira” (ZYLBERKAN,
2018), muito embora as trés tinicas estagoes estejam
longe de alcancar algum ponto estratégico de inte-
gragio com o restante da malha de transportes in-
termunicipais, desencorajando até os préprios gua-
rulhenses a usi-las, devido a distincia do centro da
cidade-sede ao acroporto.

Em um cendrio atual, no qual a necessidade de
mobilidade e acessibilidade urbanas é tao urgente em
regides metropolitanas como a paulistana, é necessd-
rio levar em conta que questdes como essa transcen-
dem meras respostas a demandas sociais estritamente
ligadas ao transporte. Assim como afirma Langen-
buch (1971, p. 334), “o arranjo espacial da grande
Sdo Paulo repousa, sobretudo, na infraestrutura em
vias de transporte”, e a prépria forma que as cidades
tomam com o passar dos anos correlaciona-se pro-
fundamente & mobilidade que lhes ¢ oferecida.

O impacto da implantagio de uma estrutura de
transporte de massa pode se estender em diversas es-

calas sobre o tecido urbano a partir de sua localiza-
G40, ¢ essa ressonincia se dd tanto no espago como
no tempo. O presente estudo busca reunir e analisar
pistas materiais que indiquem como o sistema de
transporte metropolitano exerce influéncias sobre o
territdrio onde esteve, mesmo inexistindo no presen-
te.

A escolha do caso a ser analisado tem relacio com
o impacto na mobilidade e, logo, na prépria cons-
tituicdo da Regido Metropolitana de Sio Paulo. A
antiga Tramway Cantareira jd fazia uma conexio que
hoje parece tao 6bvia quanto fundamental entre o
ponto de ligacdo internacional da megalépole com
seu centro, estabelecendo uma rede de mobilidade
municipal, intermunicipal e global coesa com a esca-
la econémica e infraestrutural de Sao Paulo.

A TRAMWAY CANTAREIRA
E AZONA NORTE DE SAO PAULO

Cidade que sempre teve sua evolugao urbana ligada
a seus ciclos de producido, e um dos aspectos mais
visiveis é a sua materializagio por meio da conti-
nua adaptagio do territério a partir de um melhor
aproveitamento de fungoes especificas para cada 4rea
ocupada. Essa evolu¢do apresenta trechos histdricos
que podem ser delimitados com maior facilidade e
que demonstram com clareza a relagio entre os ciclos
produtivos — desde a colonizagio até os dias de hoje
— e a estruturagdo urbana fisica resultante. Quando
percebemos atualmente um processo de transforma-
¢oes profundas e repentinas se comparadas ao res-
tante da histdria da cidade, torna-se prioridade um
entendimento mais amplo desse percurso, que hoje
afeta a metrépole paulista, para entdo compreender
e enfrentar esse novo ambiente urbano que ainda se
monta diante de nds.

Além de periodos histéricos bem definidos, po-
dem-se notar especificidades delimitadas geografica-
mente durante o crescimento da metrépole, gracas
a essa relagao funcional anteriormente citada. Neste
estudo, no qual abordaremos o caso do bairro do Ja-
cana, na zona norte paulistana, encontraremos uma
oportunidade tnica de analisar a estreita relagio en-
tre alguns desses ciclos.

As terras ao norte do Rio Tieté, que foram al-
cancadas pela Tramway Cantareira e ainda hoje nio
apresentam a mesma relacdo com o centro da cidade,
j4 tiveram um passado muito mais afastado da dina-
mica econdmica e social até o fim do século XIX. E
uma preocupagio de infraestrutura urbana para toda
a regido metropolitana, que durante os anos de 2015
e 2016 foi bastante compreensivel, fez com que mui-
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Figura 1:
Tramway no
mapa da cidade
de Sao Paulo

e municipios
circunvizinhos
de 1943
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tos voltassem a atengio a regido denominada Canta-
reira, 3 medida que o reservatério de dgua que nela se
encontra minguou a ponto de deixar os moradores
da Grande Sao Paulo preocupados com a real falta
de abastecimento de dgua na mais populosa regiao
do pais. Porém, essa ameaca nao foi inédita, e ainda
no fim do século XIX, quando a Imperial Cidade de
Séo Paulo nio dispunha de dgua encanada e existiam
apenas fontes publicas em algumas pracas, ja houve
uma preocupagio semelhante.

Com duas das principais fontes de abastecimento
da cidade se esgotando — Tanque Retino (Ribeirao
Itorord) na atual Avenida 23 de maio e Tanque Sara-
cura (Ribeirao Saracura) na atual Avenida 9 de julho
—, formou-se uma reunido na residéncia do Coronel
Antonio Prost Rodovalho a 25 de julho de 1877 que
iria fundar a Companhia Cantareira e Esgotos com
5 mil agbes no valor nominal de 200$000 réis cada.

Apés a ideia da criagio do reservatério na serra,
a grande questdo seria chegar até l4. E neste ponto
vemos a génese funcionalista dessa nova relagao que
a zona norte, incluindo o Jagani, teria com a regiao
central através da primeira ideia de uma linha de
“tramways” até a serra, que partiu de Manoel Corréa
Dias ¢ Antdnio Muniz de Souza, que, em 7 de agosto
de 1890, assinaram um contrato com o conselho da
Intendéncia do Estado “para uma linha de carris de

ferro entre a Ponte Grande e a Serra da Cantareira,
passando por Santana com um ramal para o distrito
de Nossa Senhora do O” (STIEL, 1978, p.77).

Porém, apés trés anos sem finalizar as obras que
propusera em acordo, o Congresso do Estado, pela
Lei n° 62, de 17 de agosto de 1892, autorizou o po-
der executivo a rescindir o contrato, encampar a Cia.
Cantareira e Esgotos e “mandar executar as obras de
abastecimento de dguas e de desenvolvimento da rede
de esgotos” (STIEL, 1978, p. 77).

Assim, passando para as mios do Estado, comega-
ram as obras de abastecimento de dgua a tomar vulto.
Mas a serra era longe e a subida extenuante. Naquela
época, nio se conhecia o automdvel, ¢ as carrogas le-
vavam horas e horas para chegarem até l4, tornando o
servigo muito oneroso. Foi entdo que se voltou a ideia
de se construir uma linha de trens para o transporte
de matérias para a execugdo das obras.

Apesar de nio se imaginar a transformagao des-
sa linha em um meio de transporte coletivo intenso
suburbano, jd se dizia que ela “além de servir para a
construcdo e conservacio dos servicos de dgua, viria
prestar servigos aos agricultores da zona percorrida e
contribuir para o maior povoamento desta, em bene-
ficio do abastecimento da cidade de géneros alimen-
ticios, lenha e pedra de construgao” (STIEL, 1978,
p- 80).

Fonte: Secretaria de Estado de Economia e Planejamento. Instituto Geografico e Cartografico - IGC. Acervo - Tombo: 1153.
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Fizeram-se os estudos para o melhor tragado,
sendo indicada a Estacio do Pari como ponto de
partida para melhor combinagio com a Estrada de
Ferro Inglesa, a qual trazia o material (canos, tijolos
e cimento) de Santos ao armazém ali implantado, de
onde seria baldeado para o trenzinho da Cantareira.
A equipe de locagio iniciou seus trabalhos no dia 1°
de fevereiro de 1893, e em principios de 1894 jd es-
tava concluida a linha até o reservatério.

Mas o inesperado aconteceu. Comecando os
seus servigos, o tramway logo chamou a atencdo dos
moradores dos bairros por onde passava, por ser um
meio mais pratico de transporte do que os bondes
da companhia de Santana. A viagem era agraddvel
e cheia de paisagens pitorescas e interessantes. Foi
entdo que o Chefe da Comissio de Saneamento fez
um oficio ao Secretdrio dos Negécios da Agricultu-
ra, Comércio e Obras Publicas pedindo autorizagio
para abrir a linha ao trifego puablico, “estabelecendo
trens de recreio, com uma s6 classe, aos domingos e
dias feriados” (STIEL, 1978, p. 82).

Os trens comecaram a corret, entao, as 7 horas e
safam de 3 em 3 horas até as 4 horas da tarde, com
paradas em Santana, Mandaqui, Tremembé e Canta-
reira e a um preco de ida e volta de 3$000. A procura
pela viagem se tornou tao expressiva que os respon-
sdveis pelo tramway consideraram experimentar um
trem didrio para passageiros a partir de setembro de
1894. Com a arrecada¢io aumentando mais de seis
vezes em apenas trés meses (de 5118000 em setem-
bro para 3:369$000 em dezembro do mesmo ano),
houve um estimulo 4 implantagdo de novos trens em
hordrios mais organizados.

E interessante a percepgio do poder publico, ji
naquela época, em relagio a acentuagio do processo
de urbanizagio da zona norte devido a construcio
das estagoes ferrovidrias, gerando assim um trafego
cada vez maior entre regiées da cidade, como se vé no
Relatério da Secretaria da Agricultura para 1894 que
diz: “Nota-se que o trifego tende a desenvolver-se, o
que encontra fdcil explicagdo no fato de estarem as
terras marginais atualmente desaproveitadas, poden-
do alids criarem-se nelas, vantajosamente, pequena
lavoura e chdcaras de habitagio campestre e de ar-
rabalde”.

Em 1905 foi concluido o ramal a0 Horto Flores-
tal, tendo sido iniciado no ano seguinte novo pro-
longamento desse ramal até a Estagio Tremembé. E
em 29 de dezembro de 1908 a Lei orcamentaria N°©
1160, art. 48. autorizou o governo a mandar cons-
truir um ramal da Estrada de Ferro da Cantareira ao
bairro do Guapira (hoje Jagana), préximo a divisa
das cidades de Sao Paulo e Concei¢io de Guarulhos.
A finalidade desse ramal era ligar aquela estrada ao

Asilo dos Invilidos e ao Hospital dos Morféticos,
hoje Hospital Sao Luiz Gonzaga para tuberculosos.

Da mesma forma que toda a infraestrutura da
tramway s6 foi concebida quando o problema de
falta de fornecimento de dgua comecou realmente a
ameacar a cidade, os dois maiores lotes norteadores
de boa parte da malha urbana do Jagana sé seriam
ocupados quando uma outra questao de satde publi-
ca nio pudesse mais ser postergada na cidade.

O quadro de desenvolvimento da cidade a par-
tir da instalagio do sistema ferrovidrio ¢ indiscuti-
vel. Sao Paulo comega a substituir a partir da década
de 1870 sua fisionomia colonial. Sio muito claros
os relatos das transformagoes em curso naquela dé-
cada. Richard Morse (1970, p. 30), analisando os
testemunhos e os dados do periodo, sintetiza os des-
dobramentos positivos introduzidos pela nova in-
fraestrutura que selou o seu passado provinciano e
colonial e abriu a cidade para um embriondrio ciclo
metropolitano:

O impacto da ferrovia nos trechos urbanos ji con-
solidados ou em um processo de consolidagao foi
radical. Embora naquele momento muitos bairros
residenciais cortados pelo sistema ainda estivessem
em processo de urbanizagio, emergindo concomi-
tantemente como bairros arruados, enquanto se

instalava 0 novo equipamento de transporte.

Na franja periférica da metrépole, os “suburbios-
-estagao’, como o Jagand, conheceram grande cres-
cimento nesse periodo. Apesar de a ferrovia jd nio
ocupar o mesmo papel de induzir a ocupagio poste-
riormente, sua influéncia era direta no provimento
de transporte para o Centro, consolidando o papel
de “subtrbio-dormitério”.

O DECLINIO DA FERROVIA
E SEUS RASTROS

Entretanto, essa grande rede ferrovidria que conec-
tava Guarulhos e as zonas central e nordeste de Sao
Paulo se desfez na década de 1960. A partir do ano
de 1964, iniciou-se o desmonte de toda a linha da
Cantareira, comecando com o trecho entre a Estacio
Tamanduatef e a estagio Areal, e no ano seguinte o
trecho de Areal até Guarulhos, sendo que a tltima
viagem do ramal de Guarulhos se deu no dia 31 de
maio de 1965.

Nio hd uma razio exclusiva para esse declinio
do sistema ferrovidrio, que impactou outras linhas
além da Tramway Cantareira. Nao faz parte do esco-
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po deste trabalho aprofundar-se sobre essa questio,
porém, cabe dizer, como Maia (2009, p. 146), que
o0 “senso comum a respeito do desmantelamento do
sistema ferrovidrio brasileiro ¢ passivel de concordan-
cias e criticas”, no que se refere aos discursos de que a
crescente industria automobilistica no Brasil das dé-
cadas de 1950 e 1960, sob o comando de Juscelino
Kubitschek e dos militares, foi o fator elementar para
o desmonte do sistema ferrovidrio brasileiro. Afinal,
como ela mesma cita:

as origens da desestruturagdo podem ser notadas
mesmo antes do governo Kubitschek. Até porque
a histdria da construciao da malha ferrovidria brasi-
leira é repleta de situagdes problemdticas e de crise.
Um movimento de vai e vem entre o Estado e a
iniciativa privada nacional e internacional acompa-

nha a histéria da ferrovia. (MAIA, 2009, p. 146).

Grande parte dos trilhos foi removida ou aterrada
por longas avenidas, e no que se refere as estacdes, as
que ndo foram completamente demolidas hoje ser-
vem a outros propdsitos, sem qualquer mengio ao
uso anterior. E atualmente a Linha-1 Azul do metrd
percorre 0 mesmo trajeto que a Tramway fazia entre
as estacoes Areal e Tucuruvi, enquanto o trecho en-
tre a Vila Galvao e o acroporto foi de alguma forma
reconstituido por um corredor de 6nibus da EMTU.

Apesar de haver continuidades como essas em re-
lacdo 4 estrada de ferro j4 extinta, buscam-se neste
estudo vestigios que sdo mais sutis, porém signiﬁcati-
vos no que se refere aos usos e formas adquiridas pelo
entorno do antigo sistema de mobilidade urbana.

E para abranger a ampla gama de contribui¢oes
que podem advir de 4reas nio estritamente relacio-
nadas a arquitetura e urbanismo para a constituicao
de territdrios urbanos é oportuno o empréstimo do
conceito de rastros de Jacques Derrida (1967), quan-
do este afirma que:

O rastro ndo é somente o desaparecimento da ori-
gem, ele quer dizer aqui (...) que a origem nem
a0 menos desapareceu, que ela nio foi constitui-
da sendo em contrapartida por uma nio-origem,
0 rastro que se torna, assim, a origem da origem.
(DERRIDA, 1967, p. 90).

Essa ideia pode ser aplicada, por exemplo, a no-
¢io de que a busca por uma suposta origem tnica e
pura de um idioma ¢ improdutiva, ao passo que sio
incontdveis os rastros que se mesclam e vao continuar
transformando as formas humanas de se comunicar.
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Da mesma maneira, a forma e os usos adquiridos pela
cidade construida niao tém uma origem claramente
definida. Logo, o que se buscam sao indicios de al-
gum tipo de contaminagio constitutiva que traga di-
ferencas ao objeto em questdo, sem encard-la como
um destino final e também sem encard-la como ori-
gem Unica e isolada.

Libertando-se de paradigmas dessa sorte dois
rumos equivocados podem ser evitados com maior
facilidade: o primeiro é o da moldagem de alguns fa-
tos presentes ou histdricos a fim de apoiar uma tese
que seja baseada em um motivador tGnico que dis-
pense contaminagoes de dreas diversas, como o caso
do préprio desmonte dos trilhos, que aparentemente
sofreu forte influéncia de uma politica rodoviarista,
mas que tem rastros provindos de outros fatores no
tao evidentes. O segundo é aquele que nio conside-
ra os rastros que estio sendo deixados no presente e
também os vindouros como parte a ser estudada no
campo da atualidade, deixando que apenas os rastros
do passado dominem o destino daquele objeto e im-
pedindo possibilidades de raciocinios intervenientes
que por si s6 s3o argumento suficiente para uma ané-
lise como essa, que de outra forma poderia ter sua
utilidade questionada.

CENARIO ATUAL ]
DO TRAJETO FERROVIARIO

A andlise desses rastros que, por vezes, nao sao rela-
ciondveis diretamente a presenca passada da ferrovia
no bairro do Jagana, porém estio presentes na for-
magdo urbana, serd evidenciada a partir da captura
de imagens que, em conjunto e comparadas entre si,
demonstrem a hegemonia de escalas diferentes em
duas das principais vias do bairro.

Ao transpor o tragado da antiga Tramway Can-
tareira sobre um mapa atual, pode-se perceber que o
trecho entre a estagio Vila Mazzei e Jagana foi todo
substituido pela Rua Benjamin Pereira; enquanto
uma outra via, a antiga Estrada do Guapira, que hoje
¢ uma avenida homénima, permaneceu como uma
rota alternativa no mesmo eixo centro-norte.

Para fins comparativos serio tomados dois tre-
chos dessas vias de mesmo eixo com tamanho similar
a distAncia entre as duas estagoes ferrovidrias citadas
anteriormente. Serdo percorridos a pé nos dois senti-
dos e serdo capturadas fotografias que mostrem ele-
mentos morfolégicos e de usos que correspondam a
uma determinada escala predominante na via: a do
pedestre ou do automével.

Ao dizer que “o natural ponto de partida do tra-
balho de projetar cidades para pessoas ¢ a mobilidade



Fonte: Autoria Propria.

e os sentidos humanos, jd que estes fornecem a base
biolégica das atividades, do comportamento e da co-

municagio no espaco urbano”, Jan Gehl (2013, p.
33) serve como referéncia inicial para uma busca por
fatores que interfiram na presen¢a e movimentagio
do corpo humano pelos espagos publicos.

Por esse motivo, a partir das fotos que foram
tiradas nesses trajetos, elencaram-se seis pontos de
andlise que se baseiam na experiéncia na calcada
do pedestre em sua escala humana nio motorizada.
Pontos a serem comparados nas duas vias, tornando
mais claras as divergéncias por meio de caracteristicas
que puderam ser capturadas em ambos as vias e em
sentidos opostos.

Os pontos a serem comparados sdo: 1) se o per-
curso do pedestre pela calgada pode ser interrompi-
do constantemente pelo acesso a estacionamentos ou
nio; 2) se as calcadas tém uma largura confortdvel e
segura para o trinsito de pedestres; 3) se as escalas
horizontais de fachadas sio condizentes com a escala
humana e do andar; 4) se as escalas verticais das edi-
ficacdes oprimem a caminhada de alguma forma, e
se os gabaritos urbanos condizem com o passeio do
pedestre; 5) se existe uma programacido de fachadas
que atraia o passeio continuo pela cal¢ada; 6) se hd
diversidade de usos em um mesmo edificio.

Quanto ao primeiro quesito, é possivel consta-
tar uma grande quantidade de lotes na R. Benjamin

Pereira que tém recuos de estacionamento, porém
essa extensdo da cota da cal¢ada raramente convida
a passagem de pedestres, por suas interrupgdes entre
lotes e apreensio durante o passeio a pé, que pode
ser impedido pela entrada de um automével na cal-
cada ao estacionar. Na Av. Guapira, hd edificios que
recuaram sua fachada para além do espago reservado
para os automdveis, permitindo uma passagem extra,
coberta e com programagio aos pedestres.

Em alguns trechos da R. Benjamin Pereira a cal-
cada tem largura quase insuficiente para uma tnica
pessoa atravessar, além de estar ladeada por muros
altos e préximos, enquanto na Av. Guapira diversos
estabelecimentos tém sua fachada recuada convida-
tiva ao passeio, pela programacio e abrigo da chuva.

As proporcoes entre as edificagoes e o corpo hu-
mano foram consideradas fundamentais para a boa
relagao dos pedestres no espago urbano, assim como
dito por Gehl (2013). Tanto em sua horizontalida-
de como em sua verticalidade hd divergéncias entre
as duas vias analisadas: na R. Benjamin Pereira hd
diversos lotes com grandes extensées fechadas ao pe-
destre e alturas incompativeis com a escala humana,
geralmente pelo uso de galpoes voltados para o uso
do automével; na Av. Guapira diversas edificacdes
foram divididas em estabelecimentos menores que
geram uma variedade de programacao das fachadas e
sao inclusive separados em seus pés-direitos, propor-
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Figura 2:

Mapa da regiao
com tracado da
antiga Tramway
Cantareira
sobreposto com
suas estacoes
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Percurso para pedestres assegurado Percurso para pedestres interrompido

Figura 3:

Fotos do
impacto dos
automoveis nas
calcadas das vias
em estudo

Av. Guapira R. Benjamin Pereira
Generosidade de calgadas Calgadas estreitas
Figura 4:
Fotos de
calcadas com
tamanhos
diversos nas vias
em estudo : .. .
Av. Guapira R. Benjamin Pereira
Escalas horizontais reduzidas Escalas horizontais superdimensionadas

Figura 5:
Fotos de

estabelecimento
com extensoes
horizontais
diferentes nas
vias em estudo

Av. Guapira R. Benjamin Pereira

Escalas verticais reduzidas Escalas verticais superdimensionadas
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Figura 6:

Fotos de
estabelecimentos
com alturas
diferentes nas vias - :
em estudo Av. Guapira R. BenJamm Pereira

Fonte: Autoria propria.
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cionando uma relacio vertical mais préxima.

Outros dois fatores que corroboram o predomi-
nio da escala do pedestre na Av. Guapira e a escala
do automével na R. Benjamin Pereira sdo a varieda-
de de usos, como comércio e servigos, que podem
ocorrer tanto horizontalmente como verticalmente,
por meio de edificios multifuncionais, comuns na
Av. Guapira, em sua maioria com comércio no térreo
e habitacio ou servicos nos pavimentos superiores.

Além de todas essas caracteristicas dispares que
foram mostradas até agora, a preeminéncia do auto-
mével na R. Benjamin Pereira ¢é visivel pela quanti-
dade de estabelecimentos com seu uso voltado para
o préprio automével, como postos de gasolina, me-
cAnicos e autopegas. Neste trecho cartografado foram
constatadas dezoito casos como esse.

As evidéncias comparativas entre vias com ex-
tensoes ¢ eixos semelhantes servem para demonstrar
como um meio de mobilidade urbana como a ferro-
via pode deixar rastros nao apenas no estrito territ4-
rio ocupado por ela, mas em toda a drea imediata.

A rua que seguiu o antigo trajeto da Tramway
Cantareira manteve seu aspecto de passagem de
alta velocidade, trocando apenas de protagonista. O
automével tomou conta dos usos e das caracteristicas
das edificagdes lindeiras, gerando uma “identidade
[que] ¢ flutuante, nao encontrando estabilidade

Programacao (fachadas e comércio de rua)

Av. Guapira

Multifuncionalidade (tipologia predominante)

por aquilo que é, mas sim pelo que deixou de ser
ou ainda nio ¢, como Alvaro Domingues (2009,
p. 13) explana ao dissertar sobre vias que tém essas
caracteristicas. Ele, apesar de se debrugar sobre vias
de maior extensdo, também salienta que nesses casos
a via:

Nem ¢ estrada, nem rua e parece acumular as des-
vantagens de cada uma delas. Para quem vai de
passagem, sdo as paragens constantes, o congestio-
namento, as passadeiras, os semaforos. Para quem
vive junto a estrada, ¢ a perigosidade do transito,
a falta de passeios, o ruido constante (DOMIN-
GUES, 2009, p. 6).

Nio é o caso deste estudo apontar como as escalas
do pedestre e do automével sio excludentes; muito
pelo contrédrio. Porém; é necessdria atengio para que
o0 automovel nio restrinja a liberdade e a qualidade
do passcio a pé por uma via, mantendo-a acessivel.
Isso é ainda mais importante quando se trata de uma
Zona Eixo de Estruturagio e Transformagio Urbana
(ZEU), que pretende promover usos residenciais e
nio residenciais com densidades demogrifica e cons-
trutiva altas, como ¢ o caso da R. Benjamin Pereira,
onde hd o corredor de 6nibus metropolitano.

Monctonia

R. Benjamin Pereira

Monofuncionalidade

Av. Guapira

Fonte: Autoria propria.

R. Benjamin Pereira
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Figura 7:

Fotos que
demonstram

a variedade

de usos e
programacao nas
vias em estudo
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Figura 8:
Colagem com
estabelecimentos
com uso voltado
para o automoével
na R. Benjamin
Pereira

POSSIBILIDADE DE INTERVENCAO
ARQUITETONICA

Apés a andlise dessas fotografias e o estudo das evi-
déncias que elas propiciam, resta uma proposta por
parte do préprio pesquisador ao se deparar com o
cendrio cartografado, visto a intengao de realizar uma
“pesquisa-intervengao” (PASSOS; BARROS, 2009),

processo no qual:

conhecer a realidade é acompanhar seu processo de
constitui¢do, o que nio pode se realizar sem uma
imersdo no plano da experiéncia. Conhecer o ca-
minho de constitui¢ao de dado objeto equivale a
caminhar com esse objeto, constituir esse préprio
caminho, constituir-se no caminho. Esse é o cami-
nho da pesquisa-interven¢io (PASSOS; BARROS,
2009, p. 31).

Caminhando junto 4 anilise das ressonincias
histéricas sobre essas duas vias importantes para
o bairro do Jacani, resta perguntar se hd alguma
possibilidade de transformar esses rastros em
urbana, que
simultaneamente promovam o uso mais intenso dos
espacos publicos e tragam a tona a potencialidade
latente da histéria.

Justamente a histéria pode ser um aliado impor-

oportunidades de transformacio

tante em um bairro que é tao peculiar pelo fato de
combinar a arte musical que celebrou o “rem das
onze” por todo o pais, por meio de Adoniran Bar-
bosa, com o cinema, pela existéncia de um complexo
cinematogréfico que trouxe artistas como o compo-
sitor para trabalhar e conhecer o Jagana e a prépria
Tramway Cantareira como patriménio cultural.

Em busca, geograficamente, de um local onde
toda essa carga histdrica poderia ser manifestada —
mesmo que instintivamente —, hd de se aproximar do
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ponto nevrilgico para a mobilidade urbana do Jaca-
na: a esta¢do do trem. Ainda que hd muito inexisten-
te, a estacdo da Tramway Cantareira exerce uma in-
fluéncia sobre os fluxos do bairro ainda perceptivel e
que pode sugerir intervengoes mais condizentes com
a realidade atual.

O que as duas vias estudadas tém em comum? A
convergéncia nas cercanias da antiga estagio de trem.
O local estd cercado de equipamentos publicos e pra-
cas, além do ponto de Onibus metropolitano mais
utilizado na regido. Com certo atrevimento, poderia
até se dizer que ali estd o coragio do Jagana, vista a
quantidade de vias que se cruzam nesse né. Trata-se
de um vértice que pode levar ao centro da cidade, a
outras cidades da regido metropolitana ou até as dreas
ainda mais periféricas de Sao Paulo.

O espaco onde estava a antiga estagio é ocupado
hoje por um pequeno museu e uma edificagio nao
utilizada e é cercado por duas grandes pragas que nio
possuem uma conexdo estreita e poderiam, junta-
mente com a 4rea vazia e residual entre ela, formar
um ambiente uno para usos mais abrangentes. E nada
melhor do que a atividade humana para despertd-los;
portanto o que se busca é uma interven¢io que acabe,
como diz Peixoto (2002, p. 12),

Refletindo as discussoes e o embate com o local.
Criagoes que também resultam em trazer  luz lu-
gares carregados de valor histérico ou simbélico,
em confrontar situagoes espaciais e sociais sé colo-
cadas pela metrépole. Uma tentativa de estabeleci-

mento de novos mapas e visdes da cidade.

A interface com a histéria aqui nio deve ser bus-
cada através de uma materialidade que remeta a edifi-
cagoes hd muito destruidas. Ela se d4 justamente pela
apropriagdo do tragado urbano, que em sua sobrevi-
véncia resume muito da histéria do Jacana.
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Fonte: Autoria propria.



Fonte: Autoria propria.
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