O rio, a ferrovia e a marginal:
infraestrutura e ambiente na ocupacao
da varzea do Tieté em Sao Paulo

The river, the railway and the highway:
infrastructure and environment in the occupation

Resumo

O presente artigo aborda a ocupacdo de dreas
ambientalmente sensiveis na metrdpole paulista-
na, tendo como objetivo explicar a materializagao
histdrica do territorio de varzea entre Lapa e Barra
Funda, que teve como elementos estruturantes o
rio, a ferrovia e as marginais. Por meio da cons-
trugdo da narrativa histérica e do exercicio da
cartografia interpretativa, este artigo explica o sur-
gimento da paisagem ambiental urbana sobre var-
zea, revelando seus elementos estruturantes e sua
ocupacdo, condicionados por diferentes ldgicas,
elucidando sua condi¢do material atual, base para
a aplicacdo de instrumentos urbanisticos contem-
poraneos. Como resultado, destaca-se a produgdo
de uma paisagem fragmentada, bem como apre-
senta-se a construgdo de alegorias que articulam
uma reflexdo sobre o papel da infraestrutura na
ocupagado do territorio natural.
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Abstract

This paper approaches the ocupation of
environmentally sensitive areas in the metropolis
of Sdo Paulo, aiming to explain the historical
materialization of the floodplain between the
neighborhoods of Lapa and Barra Funda, which
had the river, the railway and the highways as
structuring elements. Through the construction
of a historical narrative, mediated by the exercise
of interpretative cartography, this paper explains
the emergence of the urban landscape on the
floodplain, revealing its structuring elements
and its occupation, conditioned by different
rationalities, and elucidating its current material
condition, the basis for the application of
contemporary urban instruments. As a result, we
highlight the creation of a fragmented landscape
and present the allegories that articulate a
reflection on the role of infrastructure in the
occupation of the natural territory.
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Introducdo: o Tieté e sua varzea
como paisagem urbana

Materializada sobre a varzea do entdo mean-
drante rio Tieté, a drea entre Lapa e Barra Fun-
da faz parte de um sistema de paisagem com [6-
gicas prdprias — que originalmente acomodava
as cheias do rio e hoje se caracteriza por ser um
espaco urbano dinamico em reestruturagao.

O rio Tieté atravessa a porg¢do norte da
cidade de Sao Paulo, compreendida por uma
ampla varzea de orientagdo leste-oeste, locali-
zada a 725m acima do nivel do mar, que atual-
mente se encontra completamente manipula-
da por intervengdes humanas. Originalmente,
o sistema natural de drenagem composto por
meandros sinuosos formou zonas inundaveis,
compostas por lagoas e ilhas fluviais. As dguas
carregavam solo aluvial que se depositava nas
curvas do seu leito e dos meandros, estruturas
naturais responsdveis por desacelerar as aguas
(Pessoa, 2003). Esse processo natural foi pro-
gressivamente substituido durante o processo
de urbanizagdo e ocupacdo da cidade.

Este artigo tem como objetivo explicar a
materializagdo histérica do territdrio entre La-
pa de Baixo, Agua Branca e Barra Funda, tendo
como elementos estruturantes o rio, a ferrovia
e as marginais. O rio Tieté e sua varzea determi-
nam as logicas da paisagem natural desse lugar,
enquanto a ferrovia pode ser entendida como a
primeira tentativa de impor uma racionalidade
técnica sobre a paisagem natural. Ao longo do
século XX, as caracteristicas naturais da varzea
foram manipuladas ao extremo, em nome do
saneamento, do progresso, da eficiéncia terri-
torial e do desenvolvimento econdmico.

0 processo de infraestrutura e ocupagdo
dessa porgdo da varzea ndo foi uma excegdo,
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mas sua singularidade se da no fato de que
nunca foi totalmente ocupada, apesar do for-
te eixo ferroviario, que funciona como uma
espinha dorsal infraestrutural desde o final
do século XIX, e da subsequente construgdo
de uma série de intervengdes rodovidrias que
compdem a marginal Tieté.

Por meio da constru¢do de uma narra-
tiva historica e do exercicio de cartografia in-
terpretativa, explicamos o surgimento da pai-
sagem urbana sobre vérzea, revelando seus
elementos estruturantes e sua ocupagdo, con-
dicionados por diferentes légicas, elucidando
sua condigdo material atual, que é base para
a aplicacdo de instrumentos urbanisticos con-
temporaneos. Como resultado, apresentamos
a construcdo de figuras conceituais espaciais,
alegorias que medeiam uma reflexdo sobre o
papel da infraestrutura na ocupacao do terri-
tério natural.

A ferrovia como plataforma
para a industrializagao

Desde a sua fundacdo, Sdo Paulo estabeleceu-
-se entre rios e, consecutivamente, foi-se de-
flagrando um processo de negagao de sua pai-
sagem natural. No caso da vérzea do Tieté, a
conquista do territorio, originalmente sob do-
minio do rio, deu-se inicialmente por intermé-
dio da produgdo agricola e de atividades extra-
tivistas na propria varzea (Brunelli et al., 2006).

Inicialmente, as areas inundaveis entre
Lapa e Barra Funda serviam de passagem para
outras vilas, como a Freguesia do O, localizada
a noroeste do assentamento original colonial,
entre a vila de Sdo Paulo e as rotas bandeiran-
tes que partiam para o interior do Pais.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 48, pp. 527-553, maio/ago 2020



Orrio, aferrovia e a marginal

0 inicio da ocupacgdo da area remete-
-se ao século XVIII, apresentando uma forte
sinergia com as dinamicas naturais da vdrzea,
em um momento em que se estabeleceram
sitios e chacaras de pequena produgdo agri-
cola, apos a promulgacdo da lei de terras em
1850, quando a propriedade de terra passou
a ser registrada no Pais (Rolnik, 1997). Naque-
le momento, a regido da Lapa destaca-se, na
primeira década do século XIX, como local im-
portante de passagem para o escoamento da
producdo de cana-de-agucar proveniente do
interior paulista, com a constru¢do da ponte
do sitio do Coronel Anastécio (Santos, 1980), a
oeste do territdrio objeto dessa pesquisa.

0 segundo passo para a transforma-
¢do desse territorio natural foi a construgdo
da ferrovia (Augusto e Mendes, 2005), no li-
mite da vérzea, interrompendo afluentes do
rio Tieté e criando uma barreira artificial pa-
ra o desenvolvimento urbano, dando origem
a uma paisagem urbana dividida na cidade
(Marchi, 2008).

A partir do estabelecimento da ferrovia,
as varzeas dos rios Tieté e Tamanduatei pas-
saram a ser consideradas espagos secunda-
rios, materializados em uma promiscuidade
de fungdes e formas, enquanto a “cidade”, o
espago primario, localizava-se do outro lado
dos trilhos. Marchi (ibid.) enquadra essa dico-
tomia como espagos de produgdo e espagos
de fruicdo.

Os bairros industriais estabelecidos so-
bre as varzeas surgiram como espagos urbanos
periféricos, fora do que entdo se considerava
a cidade, lugares nos quais todos os tipos de
funcdes indesejadas, atividades que ndo se
encaixavam nos espagos primarios, encontra-
vam seu espaco. Marchi (ibid.) argumenta que
essas areas se materializaram como espagos
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autonomos, desconsiderando a racionalidade
da cidade, adquirindo uma inerente flexibili-
dade e informalidade e também uma improvi-
sada paisagem urbana, materializada, por sua
vez, pela decadéncia ambiental das varzeas.

Toledo (2004) explica essa mudanca co-
mo uma particular sucessdo de paisagens ur-
banas, baseada nos materiais das tipologias
mais comuns, descrevendo a mudang¢a na ma-
terialidade da cidade como uma transforma-
¢do de vila jesuitica feita de taipa a uma area
urbana consolidada no final do século XIX,
como uma eclética cidade feita de tijolos, alu-
dindo, a influéncia dos imigrantes europeus e a
mistura de estilos e técnicas de construgdo, o
estabelecimento de manufaturas ao longo das
varzeas, como as olarias.

No esquema da década de 1900 (Figura
1), a rua do Bosque na Barra Funda aparece
como um indutor da ocupacdo e um fragmen-
to de malha ortogonal que ja aparece na La-
pa de Baixo, projetado de forma contigua ao
tecido da Lapa, localizado ao sul da ferrovia.
Nessa época, o bairro do Bom Retiro ja se es-
tabelecia como uma expansdo ortogonal do
centro da cidade, definindo o limite do desen-
volvimento urbano na varzea até entdo. A vila
Anastacio, um bairro operdrio primeiramente
ocupado por trabalhadores da ferrovia, foi
loteada em 1919 e define o limite do objeto
desta andlise.

Andrade (1993) aponta que, desde o fim
do século XIX, havia projetos para a urbaniza-
¢do da varzea do Tieté, dentro das discussoes
das reformas sanitdrias. Tanto as inundagdes
constantes quanto as demandas por sanea-
mento deflagraram propostas consecutivas pa-
ra controlar o rio. Em 1894, o comité de Sanea-
mento do estado de S3o Paulo, sob as orienta-
¢Oes de Jodo Pereira Ferraz, iniciou as primeiras
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Figura 1 — Cartografia interpretativa da primeira década do século XX
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Fonte: elaborado por Eliana Barbosa, com base na “Planta da geral cidade de S&o Paulo” de 1905, acervo da prefeitu-

ra municipal de Sdo Paulo.

canaliza¢des do rio Tieté, como o canal de
Inhatima e o Canal Anastacio, com 1.200m e
620m de extensdo respectivamente (ibid.).

0 autor elenca as trés propostas diferen-
tes e contrastantes que foram elaboradas para
a canalizacdo do Tieté e sua varzea, ao longo
da década de 1920.

Em 1922, o engenheiro Fonseca Rodri-
gues, da Escola Politécnica, projetou um canal
trapezoidal, margeado por avenidas e um lago
adjacente, localizado na margem norte do rio,
funcionando como mecanismo de controle de
inundagGes e de retencdo da agua das chuvas.

Em 1923, a Comissdo de Melhoramen-
tos do Tiet€, sob as orienta¢des do engenhei-
ro Ulhoa Cintra, definiu uma proposta diversa,
que consistia na criagdo de parkways ao longo
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do canal, propondo um sistema de espagos
abertos ao longo da vérzea, com um lago no
Campo de Marte, que deveria funcionar tan-
to como darea de lazer, quanto para o controle
das cheias.

Finalmente, em 1924, a proposta do en-
genheiro sanitarista Saturnino de Britto definiu
a canalizagdo através de uma segao trapezoidal
ladeada por dois diques, aumentando a édrea
inundavel, se comparada as outras propos-
tas, tanto na se¢do do canal quanto em dois
grandes lagos e um reservatério localizado na
Penha; propunha, também, que as areas de
varzea entre a Lapa e a Barra Funda fossem
aterradas e parceladas.

O projeto de Saturnino de Brito foi
amplamente criticado ao propor diques,
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visto que o eminente risco de sua ruptura
poderia diminuir o valor da terra nas vérzeas
(Zmitrowicz e Borghetti, 2009), o que explica
a mentalidade da época, vendo na area tanto
um problema sanitdrio quando uma oportuni-
dade imobiliaria para a expansdo urbana.

Apesar de mostrar estratégias projetuais
distintas, todas as propostas dos anos 1920 de
canalizagdo mostram uma forte ldgica sanita-
ria, almejando as preocupac¢des constantes
em relagdo ao ritmo da industrializagdo, a de-
manda por coleta e tratamento de esgoto e
a condicdo de insalubridade apresentada nas
varzeas ja urbanizadas, principalmente nas
areas em que se encontravam os bairros mais
densamente ocupados.?

Ao longo dos anos 1910 e 1920, redes
de infraestrutura foram organizadas pelo

estado, seguindo a rapida expansdo urbana.
Nesse periodo, a varzea do rio Tieté recebeu
o que é, até hoje, um dos principais emissa-
rios de esgoto da cidade (Figura 2), construido
paralelamente a ferrovia, na porgdo sul da var-
zea do Tieté (ibid.).

Apesar de outras areas da varzea terem
sido ocupadas intensamente, como as regides
a leste da cidade (Bras, Belém) e na confluén-
cia dos rios Tieté e Tamanduatei (Bom Retiro),
até a década de 1930 havia apenas uma inci-
piente ocupacdo entre a Lapa e a Barra Fun-
da, como se pode observar na Figura 2. Edifi-
ca¢des aconteciam ao longo dos eixos viarios
existentes, como a avenida Santa Marina, a rua
Thomas Edison e a rua do Bosque. As areas en-
tre as estagOes e as paradas de trem apresen-
tavam maior densidade de ocupacdo.

Figura 2 — Cartografia interpretativa da década de 1930

Fonte: elaborado por Eliana Barbosa, com base no Mapa S.A.R.A (PMSP, GeoSampa, 1929). Acervo da prefeitura
municipal de Sdo Paulo.
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Marginal como armadura
que estrutura a metropole

Cercada por urbanizacdo extensiva, a varzea
do Tieté permaneceu por muito tempo como
uma periferia interna, espa¢o desocupado,
de passagem.

A partir da década de 1940, iniciaram-se
os trabalhos de retificagdo e canalizagdo do rio
Tieté, alterando drasticamente sua forma, mas
ndo influenciando, num primeiro momento, a
ocupacgdo da varzea, que se dava majoritaria-
mente ao longo do eixo ferroviario.

Entre a década de 1940 e o final da dé-
cada de 1960, a vérzea do Tieté transformou-
-se em um grande canteiro de obras, que se
iniciou com a canalizagdo do rio e a drena-
gem da varzea e dos meandros, completadas
ao longo dos anos 1950 (Pessoa, 2003). Essa
intervenc¢do em larga escala no Tieté possibi-

litou a construcdo das vias expressas, ideali-
zadas desde a década de 1930 pelo Plano de
avenidas e finalizadas em 1967 (Zmitrowicz e
Borghetti, 2009).

Elaborado em 1930, o Plano de Aveni-
das significou uma tentativa de conquistar o
territdrio da varzea como um espago primario,
trazendo o rigor do desenho da “cidade” para
esse espaco natural, considerado secundario,
unificando-o. Seu texto trazia normas para a
distribuigdo, a acessibilidade, a complementa-
¢do do sistema viario, com a previsdo de trans-
porte publico de massa. Um dos principais ele-
mentos do plano era o sistema de parkways,
que promovia, ao longo dos rios Tieté e Pinhei-
ros, um sistema de areas verdes, trazendo no-
vas centralidades para a cidade, ao estabelecer
importantes fungbes e equipamentos em suas
margens. O Plano trazia a cidade — que entdo
se encontrava rapidamente descendo as coli-
nas — para o encontro dos rios.

Figura 3 — A drastica transformacgdo da varzea na década de 1940

Autor: BJ Duarte. Fonte: Arquivo Casa da Imagem, PMSP.

532

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 48, pp. 527-553, maio/ago 2020



Orrio, aferrovia e a marginal

A estrutura espacial do plano apoiava-
-se na proposta de Ulh6a, que concebeu
parkways ao longo do Tieté canalizado, com-
binadas as radiais, ocupando sua varzea. En-
quanto chefe da Comissdo de Melhoramen-
tos para o Tieté, em 1928, Cintra iniciou os
estudos necessarios para a canalizagdo do rio
Tieté. Esses estudos propunham diretrizes pa-
ra aumentar o leito do rio como solugdo pa-
ra as inundagOes, com o objetivo de aterrar e
urbanizar a vérzea. Tratava-se, nas palavras de
seu autor, de: “Um passo decisivo dado pela
administracdo para transformar em realidade
esse grande melhoramento e a consequente
urbanizac¢do das grandes dreas marginais [...]
base de apoio em que se poderiam firmar to-
do e qualquer plano de remodelagdo para a
cidade” (Saboya, 1930, p. V).

De acordo com as diretrizes do Plano de
avenidas, a urbanizacdo da drea da varzea pro-
piciaria um uso apropriado para uma “imensa
area em pleno perimetro urbano” (Maia, 1930,
p. X) nas vérzeas dos rios Tieté e Pinheiros. Pe-
la introdugdo do Plano de avenidas de Prestes
Maia, pode-se entender que a varzea ndo era
percebida como uma estrutura da paisagem,
mas apenas como um territério abandonado
dentro de uma cidade em expansao.

Quando realizado, entretanto, o plano
foi reduzido apenas a construcdo de infra-
estrutura vidria, inaugurando o urbanismo
rodoviarista na cidade. As avenidas materiali-
zaram-se como dispositivos monofuncionais,
articulando espagos regionais, e ndo aos seus
entornos imediatos. O Plano de avenidas foi
pensado como um plano estrutural, usando as
avenidas como plataformas que informariam a
ocupacdo do seu entorno. Em oposi¢do ao que
foi planejado, as avenidas expressas materia-
lizaram-se sobre as varzeas como elementos

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 48, pp. 527-553, maio/ago 2020

antiurbanidade, sendo espacialmente segrega-
doras, ao invés de se tornarem elementos que
estruturariam o crescimento da cidade com a
promogdo de espacos abertos.

Apesar de monofuncionais, essas inter-
vengoes sighificaram um importante elemento
infraestrutural, alterando padrdes de mobili-
dade, configurando o desenvolvimento da me-
trépole paulistana e possibilitando uma ligagdo
viaria leste-oeste em larga escala, até entdo
inexistente (Zmitrowicz e Borghetti, 2009),
uma vez que, ao se conformarem como uma
barreira entre a paisagem urbana e a paisagem
natural dos rios Tieté e Pinheiros, possibilita-
ram tanto a dispersdo urbana, quanto uma se-
gunda onda de industrializagdo.

As marginais ao longo dos rios Pinhei-
ros e Tieté foram, a partir de sua construcdo,
a espinha dorsal para os futuros planos e pro-
gramas de melhoramentos viarios na cidade,
como o sistema de vias expressas (década de
1970) e o programa de Avenidas de Fundo de
Vale (fim dos anos 1970 e década de 1980), co-
mo reforcam Zmitrowicz e Borghetti (ibid.).

Até a década de 1950, o tecido urbano
continuo da cidade tinha nas varzeas o seu limi-
te. Durante as décadas de 1950 e 1960, as areas
inundaveis ao redor do Tieté mantinham-se ain-
da desocupadas e ndo parceladas em sua maio-
ria, tendo o emissério de esgoto como limite da
area urbanizada nessa porgdo da varzea.

A partir do esquema da Figura 4, pode-
-se observar que, a partir da década de 1950,
a area adjacente ao rio foi infraestruturada,
dada sua retificagdo, passando a ser gradativa-
mente ocupada.

Com esse longo processo de retificacdo,
canalizagdo e construgdo da Marginal, a maior
parte das pontes foi construida antes mesmo
das pistas das Marginais,> sobrepondo-se a
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Figura 4 — Cartografia interpretativa da década de 1950

Fonte: elaborado por Eliana Barbosa, com base em imagem aérea de 1958. Acervo da prefeitura municipal de Sdo
Paulo.

antigas travessias que estruturavam o sistema
vidrio, deixando glebas desatendidas de aces-
s0, 0 que contribuiu para o processo vagaro-
so de ocupacgdo dessas margens ao longo dos
anos 1950 e 1960.

Quando observamos o esquema dos
anos 1950, percebemos como se deu o proces-
so de sobreposicdo de diferentes |dgicas, pois
primeiramente foram criadas as travessias do
rio, depois as avenidas a que dariam acesso. Is-
so se deu transversalmente as estradas existen-
tes, que seguiam as estruturas da paisagem —
meandros e microtopografias — e orientavam
a maior parte da ocupac¢do da varzea. Essa
ocupacao inicial seguia a ldgica de edifica¢do
ao longo das estradas vicinais e da ferrovia.
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Com a ditadura militar, que se ini-
ciou em 1964, inaugurou-se um periodo
de politicas de planejamento centralizadas
(Somekh e Campos, 2002), com alto grau de
referéncia internacional,* que também afe-
taram a cidade. Esse foi um periodo de im-
pressionante crescimento econdmico e uma
nova onda de politicas desenvolvimentistas,
abrindo a economia para investimentos es-
trangeiros como forma de aumentar as ta-
xas de industrializagdo, que financiaram,
ao mesmo tempo, investimentos no plane-
jamento e transformagdes urbanas, por in-
termédio do Banco Nacional da Habitagdo
(BNH), do BNDES e das agéncias internacio-
nais de financiamento.
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Figura 5 — Ponte da avenida Santa Marina, 1958

Fonte: Base Aerofoto. Disponivel em: http://www.geoportal.com.br/memoriapaulista/; acesso em 23 jul 2019.

Em 1965, o recém-eleito prefeito Fa-
ria Lima (1965-1969, PR) criou uma comissao
que definiu o Plano Urbanistico Basico (PUB),
publicado em 1968 (Zmitrowicz e Borghetti,
2009). As propostas do PUB desconsideraram
em parte os planos rodoviarios e as interven-
¢Oes anteriores — ainda em construgdo — que
seguiam o esquema radio-concéntrico do
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Plano de avenidas, recomendando uma altera-
¢do da estrutura espacial da cidade (ibid.).

0 plano previa controlar o crescimento e
as densidades, prevenir o espraiamento, guiar
0 uso do solo por meio do zoneamento, defi-
nir as intervengdes publicas em dreas publicas,
descentralizar equipamentos e servicos, focar
em equipamentos de transporte, criando um
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planejamento integrado e um sistema de par-
ticipagdo (Somekh e Campos, 2002). De acor-
do com as diretrizes estruturais do PUB, a drea
entre a Lapa e a Barra Funda deveria ser de-
senvolvida como uma area de uso misto, con-
figurando uma nova centralidade, apoiada por
uma esta¢do de metrd na Barra Funda.

Em 1968, sob 0 mandato do prefeito Fa-
ria Lima e seguindo as diretrizes do PUB, Jorge
Wilheim foi contratado para desenvolver um
projeto para a ocupagdo da vdrzea do Tieté,
combinando mudangas estruturais no sistema
vidrio e defini¢des de uso e ocupacdo do solo
para a criagdo de uma centralidade.

Organizando a paisagem urbana em pa-
noramas, o plano estabelecia eixos visuais, de
orientagdo norte-sul, partindo da ferrovia ao
rio, através de oito conexdes viarias norte-sul
chamadas Transtieté, que estariam desassocia-
das da avenida marginal Tieté. O objetivo seria
melhorar a eficiéncia da conexdo viaria norte-
-sul, destacando-a da conexdo leste-oeste re-
presentada pela marginal, almejando resolver
o problema de grandes congestionamentos. O
projeto definiu hierarquias do sistema viario,
desabilitando as conexdes de algumas pontes
as marginais e criando uma politica de espagos
publicos, recuperando em parte a fungdo dre-
nante da varzea, preservando e programando
areas abertas ao longo da marginal. A ideia era
criar bulevares que fariam a conexao norte-sul,
os chamados “bairros irmaos”, definindo eixos
de verticalizagdo ao longo desses acessos, co-
mo parte da grelha de vias expressas propos-
tas pelo PUB (Wilheim, 2003, p. 105).

O PUB e a proposta do plano de Jorge
Wilheim para a varzea do Tieté ndo foram le-
vados adiante. O mandato do prefeito Faria
Lima encerrou-se, enquanto o governo do es-
tado ja estava construindo rodovias baseadas
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no esquema viario radio-concéntrico de acor-
do com o Plano Metropolitano de Desenvol-
vimento Integrado (PMDI), que era um plano
para a metropole e ndo integralmente com-
pativel com a proposta espacial em grelha do
PUB (Somekh e Campos, 2002; Zmitrowicz e
Borghetti, 2009).

Em 1971, o novo prefeito nomeado,
Figueiredo Ferraz (1971-1973), criou a Coor-
denadoria Geral de Planejamento (Cogep) e
implementou o Plano Diretor de Desenvolvi-
mento Integrado (PDDI). O plano preocupava-
-se explicitamente com a densidade, a polui-
¢do, o saneamento e a eficiente distribuicdo
dos servicos publicos (Zmitrowicz e Borghetti,
2009). Essas disposi¢oes formaram a base da
lei de zoneamento subsequente (lei n. 7805
de 12/11/1972), que controlava o uso do solo
e as densidades construtivas na cidade, regu-
lando o direito de construir (Somekh e Cam-
pos, 2002).

Apesar do PDDI e da lei de zoneamento
de 1972 estabelecerem o uso misto em pra-
ticamente todo o territorio da cidade, o uso
do solo da maior parte da varzea do Tietg, in-
cluindo a drea entre a Lapa e a Barra Funda,
foi mantido como industrial. Entretanto, de
meados dos anos 1970 em diante, a importan-
cia desse setor produtivo decresceu na cidade
(ibid., p. 152). Passou-se, entdo, a haver um
descompasso entre o zoneamento, as deman-
das socioecondmicas e os potenciais da area.
Mais uma vez, portanto, cristalizou-se o aspec-
to secundario desse territdrio, que permane-
ceu como espago expectante no processo de
produgao do espago urbano, dadas as restri-
¢Oes de regulacdo.

A promulgacdo do zoneamento de 1972
precedeu a crise do petrdleo, seguida por
uma severa crise econdmica mundial, que
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Figura 6 — Cartografia interpretativa da década de 1970

Fonte: elaborado por Eliana Barbosa com base no Gegran (1974—-1978). Acervo da prefeitura municipal de Sdo Paulo.

deflagrou uma série de reajustes economi-
cos e fiscais, acabando, assim, com o “mila-
gre econémico” que financiou os grandes
investimentos na cidade. A crise fiscal impos-
sibilitou a construgdo da infraestrutura proje-
tada, e os equipamentos e redes de transpor-
te publico de massa ndo foram implantados
como o planejado.

Até os anos 1970, Sdo Paulo era regula-
da pela légica da industrializagdo, como apon-
tou Marchi (2008), com grandes programas
de infraestrutura projetados para melhorar o
padrdo de circulagdo sobre pneus. Simultanea-
mente, a consecutiva drenagem dos meandros
e lagoas da varzea deu lugar a novos padrdes
de ocupacdo.

Uma vez retificado e canalizado, a ve-
locidade do Tieté mudou drasticamente,
aumentando a sedimentacdo no leito do rio.
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O crescente ritmo da urbanizagdo contribuiu
também para 0 aumento da poluigdo e do con-
sumo de agua, majorando o volume de 4gua
no sistema de drenagem, que, eventualmente,
chegava ao rio Tieté. A combinagdo da sedi-
mentacdo e do aumento do volume de aguas
drenadas para o rio aumentava as inundagdes,
aliando processos naturais de drenagem —
cheias nos niveis mais baixos da varzea — a pro-
blemas de inundagdes artificiais (Pessoa, 2003,
p. 148).

Do inicio dos anos 1970 em diante, as
areas ndo ocupadas foram edificadas mais
intensamente por pequenas industrias e gal-
pOes. A abertura das marginais ao longo do
rio, em 1967, contribuiu para o aumento de
sua ocupacdo. A construgdo das avenidas
marginais alterou os cruzamentos tradicionais
dos rios, mudando as conexdes norte-sul da
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varzea, a sul, e aos bairros periféricos, a norte,
interrompendo os caminhos tradicionais das
estradas vicinais, como a avenida Santa Ma-
rina — que conectava a drea com a Freguesia
do O - e a avenida Tomas Edson — 0 eixo que
cruzava o rio ligando a Barra Funda ao bairro
do Limado.

Nesse periodo, essas dreas tornaram-
-se “fronteiras transicionais” (Marchi, 2008,
p. 97), formando um arco isolado de uso in-
dustrial decadente, enquadrado pela ferrovia
e pelo rio canalizado. Os trilhos, uma vez que
se configuram como simbolo de movimento,
tornaram-se a imagem de imobilidade e va-
cancia. Assim, dreas extensas tornaram-se ex-
pectantes, barreiras fisicas que segmentaram
a paisagem urbana.

Dos planos dos anos 1960 e 1970, pou-
cos elementos materializaram-se, como as
Avenidas de Fundo de Vale,® construidas como
uma forma de combinar financiamentos para o
saneamento a expansao do sistema viario, em
fungdo do menor valor dessas areas — possibili-
tando sua desapropriagao — e a disponibilidade
de fundos federais e internacionais direcio-
nados ao saneamento.® Com o programa de
Avenidas de Fundo de Vale (década de 1970 a
1980), intervengbes em drenagem, o abasteci-
mento de agua e o sistema de esgoto financia-
ram a extensdo do sistema viario (Zmitrowicz e
Borguetti, 2009). O sistema de metrd previsto
ainda estava em construcdo (2016), entretan-
to a linha de metrd que alimenta a area entre
Lapa e Barra Funda foi inaugurada na década
de 1980.
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A paisagem urbana
contemporanea:
um fragmento de fragmentos

As décadas de 1980 e 1990 consubstanciaram-
-se em mudancas econdmicas e politicas no
Pais, levando também a mudancas na ocupa-
¢do da varzea.

Severamente afetado pela crise, o vetor
industrial passou por mudangas importantes,
envolvendo processos de reterritorializagdo
e fragmentacdo da producdo. Além disso, ci-
dades e estados em outras dreas do Pais pas-
saram a atrair a atividade industrial por meio
de incentivos fiscais, causando uma drastica
reducdo na contribuicdo do setor para a eco-
nomia de Sdo Paulo (Figueiredo, 2005), o que
consequentemente contribuiu para a vacancia
da drea.

A partir dos anos 1990, em um momento
de ajustes institucionais, reestruturagdo produ-
tiva e investimentos em infraestrutura, a Barra
Funda recebeu uma das primeiras Operagdes
Urbanas da cidade (Castro, 2006; Maleronka,
2010; Montandon, 2009) — e do Pais — conce-
bidas como parcerias com o objetivo de rees-
truturar, transformando o que até entdo era
considerado uma periferia interna em nova
centralidade. A operagdo tinha como objetivo
provocar a gradativa transformagdo do tecido
urbano, substituindo tipologias e vazios urba-
nos por grandes empreendimentos residen-
ciais e corporativos, um processo que se inten-
sificou a partir do final da década de 2000.
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Os anos 2000 marcaram uma fase distin-
ta de desenvolvimento, crescimento economi-
co — com importante participa¢do da industria
da construgdo civil — e novos ajustes institucio-
nais, impactando a provisdo de infraestrutura
e as regulacdes urbanas na cidade. A organiza-
¢do de uma nova politica federal de desenvol-
vimento urbano, representada pelo Estatuto
da Cidade (2001), que aliou uma administragdo
progressiva, deflagrou a revisdo das politicas
urbanas municipais, como o PDE 2002-2012.

Para analisar as transformacgdes na pai-
sagem urbana, é importante notar que o plano
delimitava uma gama maior de areas de rees-
truturagdo, combinada a novas regras de uso e
ocupacdo do solo, permitindo outros usos nas

areas de varzea e deflagrando novos processos
de desenvolvimento (PMSP, 2002).

A mudanga na regulacdo de uso e ocupa-
¢do do solo, oferecendo uso misto generaliza-
do e maiores coeficientes de aproveitamento,
combinados a um cenario econdmico de ex-
pansao e investimentos estrangeiros no mer-
cado imobilidrio, provocou um aumento na
producdo do mercado imobilidrio, alterando
as tipologias mais comumente produzidas na
cidade. Os impactos espaciais desse processo
também foram percebidos nas areas da Lapa
de Baixo, Agua Branca e Barra Funda.

A Ultima grande intervencgdo infraes-
trutural realizada na drea aconteceu entre
2009 e 2012, com a intervengdo nas avenidas

Figura 7 — Cartografia interpretativa da década de 2000

Fonte: elaborado por Eliana Barbosa com base no Mapa Digital da Cidade (levantamento de 2004). Acervo da prefei-

tura municipal de Sdo Paulo.
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marginais, aumentando sua largura para a di-
mensao de 9 a 12 faixas de rolamento em cada
lado da marginal Tieté, com o objetivo de dimi-
nuir o trafego e separar fluxos metropolitanos
de locais (Estado de Sdo Paulo, 2009).

A ocupacdo dessa porcdo da varzea, ape-
sar de nunca ter sido inteiramente completa-
da, tendo em vista os vazios urbanos que lhe
s3o perenes, representa as diferentes fases do
desenvolvimento da cidade, que hoje estdo
cravadas em sua forma urbana contempora-
nea ambivalente, representando os ciclos in-
dustriais e seu decadente patrimonio, a confli-
tuosa relagdo da cidade com seus rios e corpos
d’dgua manipulados, a luta por preservar teci-
dos urbanos tradicionais entre a profusao da
verticalizacdo espraiada, o sistema viario su-
perdimensionado e em expansao, e a soma de
espacos expectantes. O territdrio entre Lapa e
Barra Funda apresenta todas essas facetas.

Para entender a singularidade e as es-
pecificidades desse territdrio, deve-se contex-
tualiza-las no desenvolvimento histdrico de
Sdo Paulo, em seu processo de urbanizagao e
formacdo de sua complexa paisagem urbana
sobre a paisagem natural. As transformagdes
atuais sdo heterogéneas. De um lado, sdo es-
pontaneas e guiadas por dinamicas do merca-
do, com o preenchimento dos lotes vazios e o
redesenvolvimento dos fragmentos restantes.
De outro lado, as transformacdes atuais tam-
bém foram induzidas pelo poder publico, pois
uma sequéncia de politicas, regulagdes e pro-
jetos foi proposta para as varzeas ao longo das
Ultimas décadas. Apesar de distintas, ambas
as tendéncias apresentam um aspecto em co-
mum: negligenciam a preexistente materiali-
dade, desconsideram suas caracteristicas natu-
rais e tecidos urbanos existentes, negligencian-
do sua complexidade material e natural.
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Ao serem mapeados os diferentes mate-
riais urbanos contidos nesse territorio, revela-
-se seu carater hibrido na contemporaneidade,
como base das futuras interpretagdes, ofere-
cendo uma cartografia combinada, composta
por diferentes camadas de informacdo e suas
interages, construindo a historiografia des-
se objeto por intermédio da interpretacdo da
transformagdo da paisagem natural.

0 estabelecimento consecutivo dos seus
elementos de infraestrutura sobre as estrutu-
ras da paisagem marcou suas transformacdes
espaciais. Esses elementos sdo aqui enten-
didos como pontos de inflexdo, que altera-
ram ordens e transformaram racionalidades,
mudando tipologias e compondo o palimpses-
to contemporaneo.

E importante entender que uma periodi-
zacdo na América Latina ndo representa cortes
precisos na producdo da paisagem urbana. Co-
mo define Waisman (2013), a paisagem dessas
cidades é como grandes colagens, em que di-
ferentes tempos histéricos, tipologias formais
e funcionais se apresentam simultaneamente
no mesmo espago-tempo, o que dificulta tanto
sua leitura, quanto as possiveis intervengoes.
Para a autora, existem elementos-chave para
o entendimento da forma urbana na América
Latina, que se apoiam na malha infraestrutural
como principal elemento, servindo como su-
porte, elemento estruturante das transforma-
¢Oes urbanas, adquirindo maior sedimentagdo
histdrica que as tipologias edilicias.

Dessa forma, ler e operar morfologias
urbanas em contexto como o de Sdo Paulo é
um exercicio que deve se apoiar tanto na in-
fraestrutura quanto nas tipologias, aqui apre-
sentado pelo mapeamento sistemdtico como o
ponto de partida — e elemento deflagrador —de
possiveis novas abordagens analiticas.
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Resumidamente, apresentamos a inter-
pretacdo cartografica que revela os diferentes
elementos infraestruturais desse territdrio. Ao
passo que a presenca da ferrovia e seu apara-
to produziram uma plataforma infraestrutural
que se expandiu até a década de 1950 e regre-
diu a partir da década de 1970, a manipulagdo
extensiva e a constru¢do de uma estrutura
rodovidria de carater metropolitano funcio-
naram como uma armadura sobre o territério
(Figura 8).

A cartografia interpretativa foi o método
escolhido para construir a historiografia des-
se territdrio e interpretar sua materialidade,
construida sobre o espago da varzea (Figura 8).
0 redesenho de mapas histdricos possibilitou a
construcdo de uma linha do tempo que remete
aos processos de parcelamento, identificando
e reconhecendo a origem dos diferentes mate-
riais presentes no territério contemporaneo e
suas relagdes com os processos de transforma-
¢Oes e com as estruturas da paisagem.

Figura 8 — Linha do tempo das grandes ag¢Ges infraestruturais sobre o territorio
da varzea entre a Lapa de Baixo e a Barra Funda (décadas de 1900 a 2000)
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1000°s
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2000°s:

Fonte: elaborado por Eliana Barbosa.
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A secdo seguinte apresenta o resultado
desta analise. Urbanizagdo (entendida como
infraestruturagdo), parcelamento e edificagcdo
sdo apresentados em suas interag¢des, como
processos que, de acordo com Sola-Morales
(1997), enquadram a materializagdo da paisa-
gem urbana.

Interpretando a paisagem
ambiental urbana
contemporanea

Como explorado na se¢do anterior, a ocupagao
da area organizou-se a partir de elementos
naturais e infraestruturais — o rio, a ferrovia e
as marginais — apresentando simultaneamen-
te diferentes ldgicas de materializagdo. Nessa
secdo, exploramos como se deu a formacgdo
do tecido urbano por intermédio do esquema
analitico proposto por Sola-Morales (ibid.), se-
gundo o qual a materializagdo é explicada por
processos de urbanizacdo — infraestruturacdo,
parcelamento e edificagdo — e ocupacgdo. Ao
entender a drea de acordo com essas catego-
riais, pode-se relacionar sua fragmentacdo a
multiplicacdo de estratégias de materializagdo
nesse fragmento urbano. A linha do tempo (Fi-
gura 9), elaborada a partir dessas categorias,
ilustra o processo de ocupagdo descrito ao lon-
go dessa se¢do, bem como suas relagdes com
as estruturas da paisagem.

A urbanizagdo iniciou-se com a formagdo
das vias tradicionais (Figura 9-B). Antes uma
paisagem natural (Figura 9-A), esse territdrio
foi atravessado por estradas vicinais, que che-
gavam a pontos de travessia do rio. Posterior-
mente, foi implantada a ferrovia, um eixo in-
fraestrutural linear, colocado sobre o limite da
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varzea, dividindo o territério em dois, separan-
do fisicamente as areas inundaveis — espagos
secundarios — das dreas fora das varzeas — es-
pagos primarios.

A ferrovia — infraestrutura composta por
trilhos, estagOes, cruzamentos, entrepostos lo-
gisticos — formou uma plataforma no territério,
atraindo a ocupagdo industrial ao longo do seu
eixo, através de edificagGes colocadas direta-
mente conectadas aos seus trilhos, elementos
desassociados do entorno e alimentados pelos
trilhos como seu Unico acesso. Até a década
de 1950, a ferrovia e as vias tradicionais foram
informando a ocupagdo, atraindo edificagdes e
usos para o seu entorno imediato.

0 ultimo grande elemento infraestrutu-
ral realizado, compondo as estratégias de ur-
banizacdo, foi a construgdo da marginal (Figu-
ra 9-D, E), um sistema viario que se expande
a partir do rio, desenvolvendo-se, ao longo do
tempo, como uma armadura sobre o territo-
rio existente, interrompendo antigas ldgicas
de circulagdo que levavam em conta as estru-
turas da paisagem e sobrepondo-se a tecidos
existentes, atraindo novas formas de ocupagdo
(Figuras 9-K).

O parcelamento (Figura 9-G, H, 1) ocor-
reu paralelamente ao processo de infraestru-
turacdo. Os primeiros fragmentos de tecido
urbano de uso misto foram as areas da Lapa
de Baixo e do Bom Retiro (Figura 9-G). Proje-
tados como os outros loteamentos do mesmo
periodo, eles apresentam malhas relativamen-
te ortogonais e regulares, com quarteirdes
com uma média de 120x120m, subdivididos
em pequenos lotes, como uma estrutura que
foi se transformando ao longo das décadas.
Nesse mesmo periodo, o bairro vila Anastacio
foi parcelado dentro de um dos antigos mean-
dros do Tieté. Apesar de apresentar ordem e
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Figura 9 — Linha do tempo dos processos de urbanizagdo, parcelamento
e ocupacdo do territdrio entre a Lapa de Baixo e a Barra Funda
(fim do séc. XIX a década de 2000)
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Fonte: elaborado por Eliana Barbosa.
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hierarquia, seu projeto seguia o formato do
elemento natural original que o emoldurava,
apresentando um tragado organico e propor-
¢Oes similares nos lotes.

Foi apenas na década de 1960 que ou-
tros processos de parcelamento ocorreram (Fi-
gura 9-H), apresentando, no entanto, uma logi-
ca espacial distinta. Observa-se um fragmento
de tecido industrial, confinado entre dois cor-
regos a norte da fabrica Santa Marina, em area
na qual havia os reservatdrios das fabricas. Em
malha ortogonal, as vias locais sdo maiores —
adequadas para o trafego de veiculos de gran-
de porte, como caminhdes —, e os quarteirdes
sdo retangulares, variando em tamanho, alcan-
¢ando o maximo de 300x250m.

0 ultimo parcelamento ocorreu mais re-
centemente (Figura 9-1), seguindo a légica das
tipologias contemporaneas: os condominios
fechados verticais. O parcelamento iniciou-
-se em 2007, dividindo uma grande gleba de
cerca de 250.000m? em cinco quarteirdes de
larga escala, em formato trapezoidal, agre-
gando 14 lotes menores, organizados em uma
malha organica definida em volta de um par-
que publico.

A ocupagdo (Figura 9-J, K) — o ato de
construir tipologias edilicias — seguiu logicas
diversas. A area apresentou, ao longo do seu
desenvolvimento, diversas tipologias, que co-
existiam ou foram consecutivamente substitui-
das ao longo do tempo.

Até a retificagdo do rio, a ocupagdo da
varzea seguia a logica do regime de inunda-
¢0es, mostrando, no emissario de esgoto — ho-
je avenida Marqués de Sdo Vicente —, um limi-
te rigido. Na margem norte, a ocupagdo estava
limitada por uma antiga estrada vicinal, forma-
da no limite das inundacdes.
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A ocupacdo de dreas inundaveis deu-se
seguindo a ldgica de edificagdo ao longo do
sistema vidrio original, que permaneceu como
elemento estruturante até entdo, por exemplo
a avenida Santa Marina — o antigo caminho
para a Freguesia do O — e a avenida Thomas
Edson. Instalagdes fabris atrelaram-se a esses
eixos de transporte, que levavam as principais
estacGes de trem da drea, que também ainda
concentravam em seu entorno os tecidos ur-
banos de menor gramatura.

Os parcelamentos da vila Anastacio,
Lapa de Baixo e Bom Retiro ainda apresen-
tam uma ocupagdo majoritariamente hori-
zontal, inicialmente concebida como areas
de uso misto — concentrando principalmente
sobrados, voltados para operarios e a classe
média —, combinando atividades comerciais
no pavimento térreo ao uso residencial no pa-
vimento superior.

Ao longo dos anos 1960 e 1970 (Figura
9-K), conjuntos habitacionais estabeleceram-
-se, mas como elementos isolados. Esse é o
caso do conjunto habitacional localizado na La-
pa (condominio Central Parque da Lapa) e dos
fragmentos horizontais mais densos, ocupan-
do antigos lotes industriais, projetados como
vilas e ndo integrados ao tecido urbano.

Além das areas projetadas e parceladas
ao longo dos anos 1970, empreendimentos
industriais ocuparam os lotes remanescen-
tes por toda a area, algumas vezes seguindo
a logica e a estrutura fundidria definida pelas
estruturas da paisagem preexistentes e pelos
elementos de infraestrutura, como a malha
vidria e os lotes remanescentes da expropria-
¢do ao longo da margem do rio e da drenagem
dos meandros, que geralmente apresentam
proporgdes maiores que o restante.
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A tipologia colocada sobre esses lotes,
de grandes proporg¢es, mudou no decorrer
da ocupacdo. Ao longo da marginal, os lotes
transformaram-se, passando do uso industrial
para o uso comercial — varejo de grande por-
te —, concentrando grandes galpdes comer-
ciais, atualmente voltados para comércios de
veiculos e materiais de construcdo, entre ou-
tros. Grandes lotes industriais também foram
gradualmente transformados em grandes con-
dominios fechados na ultima década.

Houve uma mudanga de escala entre
os fragmentos mais densos, propostos até a
década de 1930, e o que se materializou pos-
teriormente. Complexos e edificios industriais
aumentaram a escala predominante dos lotes
e quarteirles, escala que hoje em dia foi incor-
porada pelos empreendimentos imobilidrios,
aproveitando-se das amplas proporgGes des-
ses lotes.

O patrimoénio cultural — relacionado
principalmente aos edificios industriais rema-
nescentes do século XIX e inicio do século XX —
localiza-se ao redor da ferrovia, compondo sua
figura decadente.

A vacancia e os empreendimentos imo-
bilidrios contemporaneos encontram-se es-
palhados por toda a drea, com alguma con-
centracdo na area da Operagdo Urbana Agua
Branca e ao redor da plataforma ferroviaria,
entre a vila Anastacio e as antigas oficinas da
Sao Paulo Railway Co.

A vérzea como um fragmento de frag-
mentos. A construgdo historiografica da ma-
terializagdo desse territdrio revelou a transfor-
magao de sua paisagem natural em paisagem
urbana, que se explica tanto pela sequéncia
de intervengdes em larga escala, quanto pelos
planos e projetos ndo realizados. A ocupacao
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gradual da vdrzea apresenta ndo apenas uma
sucessao tipoldgica, mas também a transfor-
macao funcional pela qual o territdrio passou,
enfatizando seu afastamento de légicas e ca-
racteristicas naturais.

Processos de urbanizagdo trouxeram
diferentes tipos de eixos infraestruturais e
pontos nodais, mudando de carater do lugar
ao longo do tempo, entretanto sempre mani-
pulando as estruturas naturais. Essas diversas
linhas, em cada periodo, apresentaram hierar-
quias distintas umas das outras e atrairam dife-
rentes tipos de atividades e materiais urbanos.

Cada estrutura da paisagem e cada ele-
mento de infraestrutura fazem parte de um
sistema, conectando a area a outras diversas
escalas, promovendo diferentes tipos de inte-
racdo, transformando a materialidade da area.
Elementos da infraestrutura e da paisagem —
como a ferrovia, as marginais e o rio — trans-
cendem essa escala, trazendo légicas externas
ao seu desenvolvimento, criando um sistema
de interagdo multiescalar, por meio de ele-
mentos fixos e mutantes.

Enquanto a infraestrutura se multiplicou,
a estrutura da paisagem — nomeadamente a
varzea — permaneceu fixa; entretanto os ele-
mentos da paisagem — como os cérregos — fo-
ram consecutivamente artificializados. Apesar
disso, suas funcdes como elementos da paisa-
gem permanecem inalteradas: ainda ha cheias,
como deveria haver, visto que esses elementos
compdem um sistema de drenagem e o terri-
torio é uma varzea.

Planos e projetos representaram gran-
des esperangas para o desenvolvimento da
area, mas ndo se materializaram, adicionando
um extrato de especulagdo e expectativa ao
processo de materializagdo.
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Ao longo do tempo, os planos, instru-
mentos de politica, pouco se relacionaram aos
aspectos materiais da area. Muitas vezes, ndo
foram implantados, pois promoviam propostas
que nao se relacionavam com a materialidade
do lugar. Além da regulacdo de zoneamento,
até a contemporaneidade ndo houve plano
que tivesse impactado profundamente a ma-
terializacdo dessa area. Uma vez que os pla-
nos e seus projetos nao se materializaram, as
mudangas tornaram-se situacionistas e casuis-
ticas, acontecendo devido as oportunidades,
a depender do aparecimento de processos,
elementos, fun¢es que a cidade necessita-
va em determinado instante e que a area pu-
desse incorporar. As regulacdes apareceram
quando necessarias, trazendo regras implicitas
e explicitas para o desenvolvimento da area,
permitindo e acomodando fung¢des, como os
usos industriais, e permitiram a materializacdo
de certas tipologias — como, mais recentemen-
te, a proliferagdo de novos usos em antigos lo-
tes industriais.

Como resultado dessa materializagao,
a area tornou-se, ao longo do seu desenvol-
vimento, um fragmento confinado artificial-
mente entre o rio e a ferrovia, composto pelo
conjunto de diferentes materiais urbanos, de
diferentes escalas. Um fragmento urbano com-
posto por diferentes fragmentos.

Esse territério se materializou combi-
nando diferentes ldgicas, aproveitando-se de
certas conjunturas e oportunidades para seu
desenvolvimento, em processo especifico de
materializagdo improvisada, semelhante ao
salientado por Jacques (2001), ao discutir a fi-
gura conceitual do fragmento. Este, de acordo
com a autora, é um produto fragmentdrio de
processos espago-temporais, composto pela
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sobra de materiais, adaptados a novas circuns-
tancias, construidos de acordo com o acaso e
a oportunidade, trazendo a heterogeneidade
como resultado material.

A autora relaciona processos de mate-
rializacdo do fragmento a figura da bricola-
gem, na qual a composicdo de materiais ndo
almeja um objetivo preciso e predefinido.
A composicdo geral é dada pelo aproveita-
mento das oportunidades e de conjunturas,
alcangando resultados inesperados e sempre
intermedidrios. Assim, materializar um frag-
mento é sempre um processo de canalizar
inten¢des difusas, sem a proje¢do ou a defi-
nicdo de formas precisas. Uma vez construi-
do, o fragmento torna-se ultrapassado, ja
que seu resultado material estd longe do que
se espera.

O conjunto de fragmentos segue a |6-
gica do patchwork. Cada parte do conjunto
fragmentado é heterogénea e fragmentada
em seu exterior, e seu interior apresenta uma
unidade coesa, representando um pedago cir-
cunscrito em si. Assim, ela finaliza o argumen-
to, o fragmento pode ser entendido como par-
te do todo fragmentado ou uma unidade em si
mesma, auténoma. Finalmente, um fragmento
representa a incompletude, dada a rapida ve-
locidade das transformagdes.

Uma leitura distinta de tais processos é
dada pela figura do palimpsesto, definida por
Corboz (1985). Entendendo o territdrio como
o resultado de um processo espontaneo de
transformagdo, combinado as atividades hu-
manas controladoras e deterministas, aplicam
certas ldgicas a transformacdo do territdrio. A
diferenca entre as duas estratégias da-se em
suas referéncias. Nessa nogdo, o territorio é
um objeto construido, um produto. De acordo
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com Corboz, ao longo do tempo, intervengdes
criam um territdrio de muitas camadas, dada
a sobreposicdao material de sistemas e de re-
des de infraestrutura, mudando a experiéncia
da paisagem.

Territérios contempordneos podem
ser entendidos como um resultado de lenta
estratificacdo, intervencdes condensadas e
justapostas ao longo do tempo, compondo
finas camadas, fosseis que frequentemente
apresentam lacunas, condensando proces-
sos de agdo e rasura, modificando suas subs-
tancias de forma permanente, tornando cada
territério Unico em sua combinagdo de cama-
das estratificadas.

A paisagem urbana, materializada sobre
a varzea de um rio meandrante, pode ser en-
tendida tanto como um palimpsesto quanto
como uma bricolagem. O aspecto de palimp-
sesto de sua formacdo parte das consecuti-
vas rasuras de suas partes, pedagos, linhas,
elementos, que, ao longo do tempo, foram
substituidos por outros, sobrepondo diferen-
tes racionalidades e apropriag0es culturais do
territorio. A bricolagem representa a composi-
¢ao de diferentes sobras de materiais, comum
a territorios periféricos, de acordo com opor-
tunidades, de uma forma dinamica. Como es-
paco secundario e periferia interna, formou-se
como fragmento de fragmentos, expectante.
Na contemporaneidade, regula¢Ges e projetos,
como as diferentes versdes da operagdo ur-
bana Agua Branca, apareceram para transfor-
mar esse espago secundario e expectante em
espago primdrio, priorizando seu potencial de
transformagdo e densificacdo, em detrimento
de suas caracteristicas naturais.
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Notas finais: figuras
conceituais como alegorias
da construcao da paisagem
urbana

Como vimos, a varzea do Tieté em Sdo Paulo,
especificamente o territorio entre Lapa e Barra
Funda, passou por diversas fases de desenvol-
vimento em sua ocupagao, guiadas e estimula-
das pela provisdo de infraestrutura. Tal desen-
volvimento pode se relacionar a figuras con-
ceituais formais e processuais, que guiaram a
materializagdo de diferentes modos. As figuras
conceituais formais relacionam-se a espacos
e formas materializadas — elementos urbanos
construidos no espago — que, por usa vez, deri-
vam de processos de producdo do espaco, que
explicam a materializagdo.

A ocupagdo da varzea do Tieté foi ini-
cialmente guiada pela instalagdo da ferrovia,
criando uma figura espacial, como uma pla-
taforma sobre o territério natural, que se ex-
pandiu e recuou ao longo do tempo, deixando
tracos de patrimonio cultural industrial na pai-
sagem urbana contemporanea.

Essa figura, localizada no limite sul da
varzea, era dominante até a década de 1950,
representando tanto uma plataforma a qual a
ocupacdo industrial se conectou ao longo do
tempo, quanto uma barreira, separando es-
pacos primarios e secundarios, a “cidade” e a
varzea como espagos de carater e importancia
distintos para o desenvolvimento de Sdo Paulo
(Marchi, 2008).

Inicialmente, a ferrovia estruturou frag-
mentos de tecidos urbanos horizontais e
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densos ao redor de suas estacdes, enquanto
a maior parte da area da varzea permaneceu
como o espago do rio. Apesar das muitas pro-
postas do poder publico para a varzea e para
essa porg¢ao especifica do territério, como o
Plano de avenidas e as propostas sanitaristas
anteriores, que concebiam o desenvolvimento
da drea como uma extensdo da area urbaniza-
da consolidada e reconheciam seu potencial
imobiliario, a materializacdo guiada pela figura
da ferrovia consistiu em fragmentos de tecidos
horizontais de uso misto e a ocupagao indus-
trial alimentada pelos trilhos.

0 processo de retificagdo, canalizagdo
do rio e drenagem da vérzea preparou a area
para a implantagdo da estrutura viaria. Esses
elementos de infraestrutura foram determi-
nados e definidos por légicas e ordens técni-
cas. Uma vez que os processos de retificagdo
e canalizacdo do rio e drenagem de sua varzea
se iniciaram no periodo em que o Pais passa-
va por uma segunda fase de industrializagdo,
amparada pelo estado (Figueiredo, 2005),
que acabou induzindo a localizagdo de plan-
tas industriais ao longo dos principais eixos
de transporte, no arco formado pela ferrovia
e as varzeas do Tieté e Tamanduatei, seguidas
das extremidades da varzea do rio Pinheiros,
dada a facilidade de acesso e a proximidade
as rodovias recém-inauguradas. Quase todos
os projetos de infraestrutura de transporte de
alta capacidade feitos na cidade abordaram a
area, entretanto, dentre todos as propostas e
projetos, apenas o sistema viario — as margi-
nais ao longo do rio, as pontes, as avenidas
radiais e as avenidas de fundo de vale — ma-
terializaram-se, definindo um espago para os
fluxos metropolitanos, formando uma arma-
dura sobre a varzea.
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Esses elementos infraestruturais, a fer-
rovia e as marginais, sdo aqui interpretados
como figuras conceituais espaciais, que expli-
cam a materializagdo da paisagem urbana e
sua relagdo com as estruturas da paisagem.

A ferrovia é aqui entendida como uma
figura sobre o limite da varzea, tal como uma
plataforma, a qual outros elementos se agre-
garam e se conectaram. Ja o sistema rodovia-
rio é entendido como uma armadura, funcio-
nando como um exoesqueleto, amarrando
diferentes elementos viarios a estruturas e
sistemas urbanos mais abrangentes. A arma-
dura — um sistema vidrio entdo colocado sobre
elementos urbanos preexistentes e estrutu-
ras naturais presentes na area — imp0s sobre
a varzea novos fluxos. Fragmentos, tais como
manchas urbanizadas ou edificios de grande
porte, seguiram esses elementos, sendo atrai-
dos por eles de diferentes modos.

Do fim do século XIX até a década de
1930, planos visiondrios elaborados pelo po-
der publico, deflagraram amplos projetos e
intervengdes em infraestrutura na area da var-
zea. Em funcdo dessas intervengdes em infra-
estrutura de grande porte, ao longo dos anos
1940, 1950 e 1960, o poder publico foi um
agente ativo na materializagdo das transforma-
¢Oes da drea, por intermédio da construcgdo de
infraestrutura de escala metropolitana. Apesar
de materializar a infraestrutura, parcialmente
definindo o processo de urbanizacdo, a provi-
sdo de infraestrutura ndo foi suficiente para
garantir a ocupacdo da area até a década de
1960, periodo do milagre econdmico. A par-
tir de meados da década de 1970, com o fim
do milagre, as atividades do setor industrial
passaram a recuar e diminuir sua participacdo
na cidade.
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Portanto, desse periodo em diante, a in-
fraestrutura pouco guiou a ocupagdo, que se
deu por meio da materializacdo de fragmentos
distintos. A drea tornou-se novamente uma
paisagem expectante até recentemente,
quando uma mudanga na regulagdo urbana,
combinada a uma nova onda de crescimento
econdmico, definiu as bases da reestruturagdo
espacial contemporanea, desconsiderando a
questdo ambiental.

Como especificidades desse territério,
uma ocupagdo industrial ainda incipiente na
década de 1950 foi reforgada por regulagdes
ao longo dos anos 1950 e 1970. Essas regula-
¢Oes foram questionadas pela primeira vez nos
anos 1980, alteradas pontualmente nos anos

1990, sendo finalmente revisadas nos anos
2000, quando um novo escopo de desenvolvi-
mento foi definido para a varzea, semelhante
ao que foi inicialmente concebido no inicio
do século XX, quando Prestes Maia sugeriu,
no Plano de avenidas, que se transformasse a
varzea do rio Tieté de um espago secundario a
um espaco primario, integrando-a a estrutura
formal da cidade.

Ao longo do século XX, a varzea foi per-
cebida pelo poder publico como um proble-
ma sanitario a ser revolvido, um potencial
imobilidrio a ser explorado, um eixo metro-
politano industrial e uma nova centralidade
tercidria, entretanto nenhuma dessas visdes
se materializou inteiramente. Todas elas

Figura 10 — As estruturas da paisagem sobrepostas a infraestrutura
e estrutura fundiaria do século XIX

Fonte: elaborado pela autora, sobre mapa Chacaras, sitios e fazendas ao redor do centro de Sdo Paulo, de 1881.
Acervo Prefeitura Municipal de Sdo Paulo.
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foram parcialmente alcangadas, apresentando
atualmente interagdo e fragmentacdo entre
seus elementos.

Apesar de Unica, ainda parcialmente de-
socupada enquanto as areas do seu entorno
se desenvolveram e se reestruturaram cons-
tantemente em longo do século XX, a 4rea da
varzea entre a Lapa e a Barra Funda represen-
ta processos que moldaram o espago urbano
da cidade, envolvendo sua paisagem original,
a ocupacgdo das dreas inundaveis de vales e
varzeas, 0 que aumentou consecutivamente as
tensdes ambientais da metrdpole.

Este artigo, assim sendo, ao se basear na
construgcdo de uma narrativa histérica, apoiada
pela elaboragdo de cartografias interpretati-
vas, propds-se a construir figuras conceituais
como novas formas de interpretar a paisagem
ambiental urbana, baseadas na interpretagao
espacial dos principais avangos infraestruturais
sobre a paisagem natural. A plataforma ferrovi-
aria, a armadura rodoviaria e o fragmento (de
fragmentos) sdo as figuras conceituais apre-
sentadas, construidas como alegorias para o
entendimento da paisagem urbana, oferecen-
do uma contribui¢do para o método de analise
da histéria e da morfologia urbana. As carto-
grafias elaboradas elucidam a relagdo espacial
do processo de urbanizagdo com as estruturas
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da paisagem, sintetizada pelo mapa-sintese
(Figura 10).

Completamente transformada, a paisa-
gem natural ainda se encontra presente e es-
truturante na paisagem urbana. Antigos mean-
dros e cérregos canalizados definem a forma
urbana da varzea urbanizada apesar da cons-
tante sobreposicdo infraestrutural representa-
da pelas figuras conceituais.

No caso pesquisado, a paisagem con-
temporanea fragmentada é fruto de conse-
cutivas ondas de desenvolvimento. Enquan-
to espac¢o secundario, recebeu elementos
e fungdes secundarias, dos quais o espago
primario era dependente, mas ndo acomo-
dava. Nesse sentido, a materializagdo foi
conduzida pela infraestrutura, na qual outros
materiais urbanos se ancoraram de diversas
formas. Enquanto industrial, a 4rea foi dada
a ordem necessdria para que funcionasse, de
forma ndo hieradrquica, contrastante aos ou-
tros elementos urbanos. Como uma periferia
interna, a area permaneceu na tensdo entre
esses dois aspectos: ser central e periférica.
A partir da tentativa de sua reestruturagao,
passou de espaco residual a repositério de
grandes expectativas para o desenvolvimento
contemporaneo, em detrimento do seu po-
tencial ambiental.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 22, n. 48, pp. 527-553, maio/ago 2020



Orrio, aferrovia e a marginal

[1] https://orcid.org/0000-0003-2682-1870
Universidade de Leuven, Faculdade de Engenharia, Departamento de Arquitetura. Leuven, Bélgica.
queirozeliana@hotmail.com

[11] https://orcid.org/0000-0003-2906-8271

Universidade Presbiteriana Mackenzie, Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Programa de Pos-
-Graduagdo em Arquitetura e Urbanismo. Sdo Paulo, SP/Brasil.

Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior, Programa Institucional de Interna-
cionalizag3do. Brasilia, DF/Brasil.

nadiasom@terra.com.br

[11] https://orcid.org/0000-0001-6975-4140
Universidade de Leuven, Faculdade de Engenharia, Departamento de Arquitetura. Leuven, Bélgica.
bruno.demeulder@kuleuven.be

Notas

(1) Lei imperial n. 601 definiu o regime de propriedade de terras no pais, deslegitimando posse
ou ocupagdo como uma forma legal de propriedade. A partir de entdo, a terra deveria ser
transferida por meio de operag8es registradas de compra e venda (Rolnik, 1997).

(2) As epidemias que ocorreram entre o final do século XIX e inicio do século XX foram elencadas
por Pessoa (2003). Sdo elas: 1875 — variola, morfeia, febre amarela; 1893-1898 — variola,
tuberculose, febre amarela; 1894 — célera; 1896 — tuberculose; 1901 — peste bubdnica; 1908 —
variola; 1918 — gripe espanhola.

(3) A ponte da Freguesia do O foi projetada em 1956 e construida no fim da década, as pontes Piqueri
e Casa Verde foram projetadas em 1957 e construidas no inicio dos anos 1960 e a ponte do
Lim3o foi projetada e construida em 1968 (Zmitrowicz e Borghetti, 2009).

(4) O Plano Diretor da Cidade foi financiado pelo Ministério de Planejamento, Fineb e United
States Agency for International Development (Usaid). O Consércio criado para a definigdo do
plano contou com companhias brasileiras e norte-americanas: Leo A. Daly Company Planners-
Architects-Engineers e Wilbour Smith Associates (Zmitrowicz e Borghetti, 2009).

(5) O Programa de Avenidas de Fundo de Vale deu-se nos anos 1980, combinando fundos para o
saneamento, o melhoramento e a expansdo do sistema viario. Mais informag&es sobre o
programa podem ser encontradas em Zmitrowicz e Borghetti, (2009).

(6) O Banco Interamericano de Desenvolvimento oferecia fundos setoriais especificos para
saneamento, e até o BNH criou linhas para financiamento do Desenvolvimento Urbano e de
Saneamento ao longo dos anos 1970 e 1980 (Azevedo e Andrade, 1981).
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