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Resumo:

A histdria do Viaduto Pacaembd, inaugurado em 1958 junto a antiga estacao de trem da Barra Funda,
€ recuperada em busca de seus significados em face do processo de urbanizacdo em Sdo Paulo. A
obra integrava o projeto de prolongamento da Avenida Pacaembu, em pauta desde os anos 1920. Ela
também inscrevia-se em um debate sobre estruturacdo urbana, em curso nos anos 1950, em que a
travessia das estradas de ferro, a urbanizacao da varzea e os bairros periféricos tiveram peso
importante. A construcao foi erigida sobre um antigo espaco de sociabilidade negra, conhecido como
Largo da Banana, acarretando a expulsdo de seus frequentadores. Na analise, considerou-se a
pluralidade de agentes envolvidos nas negociacdes e disputas relativas aquela proposta, bem como a
percepcao dos grupos sociais por ela afetados. Pretendeu-se, assim, contribuir para uma visada
critica sobre um momento de intensa transformacao da capital paulista, em que sobressaiu a
ambiguidade de um projeto de modernizacao.
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VIADUTO PACAEMBU, SAO PAULO, 1958

Significados de uma obra em face do processo de
desenvolvimento urbano

APRESENTACAO

Neste artigo, analisamos a histéria do Viaduto Pacaembu, construido como parte do
prolongamento da avenida homonima, em S3o Paulo, durante a década de 1950. Essa
passagem elevada foi inaugurada em 1958, durante a prefeitura de Adhemar de Barros
(1957-1961), sobre as Estradas de Ferro Sorocabana e Santos-Jundiai, * nas proximidades da
estacdo Barra Funda.

De modo a nos aprofundarmos nos significados daquele viaduto, recuperamos a
historia do prolongamento da Avenida Pacaembd, cuja idealizagao remonta aos anos 1920.
Além disso, foi também necessario contextualizar a construcao do Viaduto Pacaembi em um
conjunto de intervengdes projetadas ou executadas na mesma época, no ambito de um
plano transposicdo das ferrovias através de vias elevadas por toda a cidade. O viaduto é
compreendido enquanto obra viabilizada por um grupo abrangente de atores sociais,
incluindo o quadro de politicos dos poderes executivo e legislativo municipais, os
profissionais atuantes junto aos érgaos técnicos da prefeitura, os engenheiros e arquitetos
envolvidos na concepgdo e execugao da obra, entre outros. Ao mesmo tempo, levamos em
consideracao os objetivos pretendidos com a construcdo, assim como as disputas em jogo.
Procuramos também observar qual foi a percepcao sobre a obra por segmentos diversos da
populagdo. Entre eles, alguns possuiam mecanismos para fazer-se ouvir, através, por
exemplo, da imprensa. Outros, ndo tendo 0 mesmo acesso a esses meios, expressaram-se
através de sua produgdo artistica, representando visdes da populagao que frequentava ou
habitava os espacos atingidos pela intervencdo. A abordagem proposta resulta da opc¢do por
nos orientarmos pelo aporte metodolégico de Michael Baxandall no livro “Padrdes de
Intencdo: a explicacdo histdrica dos quadros” (2006), especialmente no capitulo dedicado a
“Ponte sobre o rio Forth, de Benjamin Baker”. Com isso, pretendeu-se explorar as
potencialidades para o campo da histéria urbana de se partir do estudo de uma obra
construida, em relagdo com o contexto socio-cultural em que seus autores a conceberam.

Foram consultados documentos diversos, entre projetos e plantas disponiveis nos
arquivos da Prefeitura Municipal de Sdo Paulo, Atas da Camara Municipal, publicagdes da

! Até ser estatizada em 1946, a Estrada de Ferro Santos-Jundiai denominava-se “Sao Paulo Railway Company”,
popularmente conhecida como “Ingleza”.
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imprensa e letras de samba. Com isso, pretendeu-se tanto enfrentar a escassez de fontes
tradicionais que permitissem recuperar os significados daquela interven¢cdo quanto acessar
pontos de vistas plurais sobre a historia a ser contada, chamando a atencdo para a
recorrente obliteracdo de determinadas vozes na conducado da politica urbana. A observacao
dessas fontes de forma articulada, a partir das inquietacdes acima explicitadas, contribui
para uma visada critica sobre um momento de intensa transformacdo da capital paulista, em
gue sobressai a ambiguidade de um projeto de modernizagdo levado a cabo na cidade de
Sao Paulo.

O VIDADUTO PACAEMBU

Em S3o Paulo, préximo a antiga estacao de trem da Barra Funda, encontra-se uma via
elevada que atravessa as estradas de ferro Sorocabana e Santos-Jundiai (Figura 1). 20
Viaduto Pacaembu prolonga a avenida homo6nima para além das ferrovias em diregao a
Ponte da Casa Verde, sobre o Rio Tieté.

Figura 1 - Vista do Viaduto Pacaembu concluido e em funcionamento, em 1959 (Autoria ndo identificada). Disponivel em:
https://br.pinterest.com/pin/464715255289924390/?Ip=true, acesso em julho de 2018.

A Avenida Pacaembu, que percorre o vale do corrego de mesmo nome, comegou a
ser ampliada durante a prefeitura de Prestes Maia, entre 1938 e 1942, como parte do Plano
de Avenidas (1930), que comecava a ser parcialmente implantado. Naquele momento, a via
foi estendida do cruzamento com a rua General Olimpio da Silveira, onde ela entdo
terminava, até o limite da ferrovia, na altura da rua Barra Funda (Figura 3). Para isso, foi

> Com a inauguracdao do Terminal Intermodal da Barra Funda em 1988, a estacdo de trem foi transferida de
local. Atualmente, o Viaduto Pacaembu encontra-se contiguo ao Memorial da América Latina, complexo
cultural projetado por Oscar Niemeyer, aberto ao publico em 1989.
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necessdria a constru¢gao de um viaduto na rua General Olimpio da Silveira, sob o qual
passava a avenida ampliada (Figura 2).

VIADUTO PACAEMBC, no cruzamento das avenidas Sio Joio:

Figura 2 — Viaduto no cruzamento da Avenida Pacaembu com a Rua General Olimpio da Silveira, inaugurado em 1942,
em uma area ainda pouco edificada. FONTE: MAIA, 1942.

A obra de 1942 apresentava o objetivo expresso de adequar a infraestrutura para a
cidade futura, removendo um possivel ponto de conflito de transito, ao eliminar o
cruzamento em nivel das “duas importantes artérias” (O PROJECTO, 1938, p.07). O projeto
compreendia o alargamento de vias do entorno e o aumento dos recuos nos lotes. A técnica
construtiva adotada foi a do concreto armado, de modo a oferecer um “aspecto grandioso,
compativel com o ponto” (ibidem). Assim, naquele momento, a interveng¢do estava pautada
por uma perspectiva de crescimento, visto como desejavel, com énfase no tratamento da
questdo estética, que deveria representar a grandiosidade que se pretendia atribuir aquela
parte da cidade.

Noticias da época permitem constatar que no projeto de prolongamento da Avenida
Pacaembu ja estava prevista a ligagdo com as vias marginais, a serem construidas ao longo
do Rio Tieté, como indica a passagem a seguir:

“O viaduto Pacaembu [inaugurado em 1942] (...) tem igualmente duas
fungdes importantes: a de permitir o desvio das daguas pluviais,
favorecendo o aproveitamento de grandes extensdes de terrenos antes
alagadicos, e estabelecer a ligacdo da avenida Pacaembi com o conjunto



W” ENANPUR
il NATAL‘2019
i 273 31maio

das avenidas marginais do rio Tieté.” (VIADUTO DO PACAEMBU, 1942,
p.07)

De fato, a urbanizacdo da Varzea do Tieté estava pautada, também ela, desde a
década de 1920. Em 1921, a Diretoria de Obras Municipais, sob responsabilidade do
engenheiro Victor da Silva Freire, em parceria com o Governo do Estado, realizou um
primeiro projeto de retificacdo do rio, que compreendia a execucdo de avenidas marginais
(ZOLA, 2018, p. 04). A proposta de integracdo da Avenida Pacaembu com as futuras vias
expressas, articulada a um projeto de drenagem, revela o esfor¢o em viabilizar a ocupacao
das dreas de vdarzea e de expandir area urbanizada para além das mesmas, no ambito de um
projeto de estruturacao urbana®.

A constatacdo de que a construgdo do viaduto da década de 1950 resultava de um
projeto idealizado muitos anos antes é corroborada por um conjunto de Declara¢Ges de
Utilidade Publica® sancionadas entre os anos 1920 e 1950, em que a prefeitura se reservava,
de forma reiterada, o direito de intervir nas areas necessarias quando fosse chegado o
momento de executar o projeto de ligacdo viaria até a Ponte da Casa Verde®. Foi, contudo,
apenas na década de 1950, trinta anos apds as primeiras elucubragdes, que o projeto do
Viaduto Pacaembu foi finalmente executado. Perfazendo 333,14 m de comprimento, a obra,
construida em concreto protendido, iniciava-se, ao sul, no antigo Largo da Banana, na altura
da rua Brigadeiro Galvao, chegando, do outro lado dos trilhos, até a Rua do Bosque, na
“varzea da Barra Funda” (Figura 03). O Largo da Banana se localizava nas imediacdes dos
portdes de acesso a estacdo de carga da Companhia Sorocabana, na Estacdo Barra Funda.

A urbanizagdo da Varzea do Tieté teve um lugar bastante significativo no Plano de Avenidas. Para Barbosa et
al. (2018, p.06), a proposta “significou uma tentativa de conquistar o territério da varzea como um espago
primario, trazendo o rigor do desenho da “cidade” para esse espa¢o secundario, unificando-o”.

* Através dos seguintes dispositivos legais: Lei n° 2.877/1925, Ato do Governo Provisério n° 1.551 de
10/03/1939, Decreto n° 647 de 14/07/1945, Decreto n° 1.641 de 08/03/1952.

> A Ponte da Casa Verde foi inaugurada em 1954. Contudo, desde 1915 existia uma ponte em madeira naquele
local.



B X V| e
Al NATAL2019
27 a31maio

et W DR
L T = == 3 'L J'I ﬂ |
[Estagio de Cargas ; : o ,h— ==

.."

0

P —

oo
=

gm >

£ =

'Av. Pacaembui (1942)

it
=
I

Figura 3 - Etapas do prolongamento da Avenida Pacaembu. Até 1942, a via se interrompia na altura da rua General
Olimpio da Silveira (até 1937, esse era um trecho da rua das Palmeiras). Em 1942, a avenida foi ampliada até a rua Barra
Funda, junto a Ferrovia. Em 1958, o Viaduto Pacaembu, construido entre o Largo da Banana e a Rua do Bosque, transpos
a ferrovia, de modo a fazer a conexdo com a Ponte da Casa Verde, sobre o rio Tieté, que havia sido inaugurada em 1954,
antes mesmo da constru¢do das vias marginais, que se deu apenas em 1967. FONTE: Elaboragdo propria, sobre
mapeamento Sara Brasil (1930).

O acesso a estacdo de cargas havia induzido, desde o inicio do século, a formacao de
uma area de fungdo logistica, engendrando a instalagdo de depdsitos, armazéns e pequenas
industrias no seu entorno. Assim, aquela regido passou a concentrar trabalhadores
dedicados a atividades relacionadas a dinamica da ferrovia, tais como carregadores de
mercadorias, ensacadores, vendedores ambulantes, entre outros. No Largo da Banana, essas
mercadorias eram revendidas, dai o nome atribuido informalmente ao local, ndo tendo ele
chegado a constituir um logradouro oficial. Em meio a um cotidiano de trabalho, formou-se
naquele espaco um lugar de sociabilidade negra, ® com a realizacdo de rodas de samba e de

tiririca,’ improvisando-se 0s instrumentos musicais com os caixotes com o0s quais
trabalhavam (AGENCIA ESTADO, 2006).

® Britto (1986) e Von Simson (2007), em seus estudos, respectivamente, sobre o samba e sobre o carnaval
paulistanos, chamam a atengdo para a configuragdo de um “territdrio livre” de sociabilidade negra no Largo da
Banana e em outros espagos da Barra Funda.

7 A Tiririca era “um modo de brincar o samba tipico de Sdo Paulo, praticada em vdérios nucleos informais de
musica (...). Ela era dangada da seguinte maneira: dois jogadores, no centro de uma roda formada por
batuqueiros, faziam passos de samba e tentavam derrubar um ao outro com rasteiras. Ganhava a disputa
aquele que derrubasse o adversario e o perdedor , por sua vez, dava lugar a um novo desafiante” (OLIVEIRA
SANTOS, 2015, p.13). Encontrada até meados do século XX em pragas e largos da cidade de Sdo Paulo, como o
Largo da Banana, o Largo dos Correios, a Praga da Sé, entre outros, ela foi paulatinamente desaparecendo, a
medida que tais espagos eram objeto de intervengdes urbanisticas que transformavam os modos de
sociabilidade daqueles locais.
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O local onde o viaduto foi implantado era tido como precario, com sérios problemas
de saneamento, especialmente de esgoto e drenagem. As ruas ndo eram pavimentadas e
havia acumulo de lixo, de bichos e focos de doenga, como atestam numerosas noticias
publicadas entre o fim do século XIX e meados dos anos 1950. Nessas condigdes insalubres,
pessoas viviam um cotidiano marcado por outras violéncias, fossem elas ligadas a brigas,
com facadas e tentativas de homicidio, atropelamentos ou acidentes de trabalho na ferrovia
e nos armazéns e depdsitos que a rodeavam (SIQUEIRA, 2017, p.03). A regido abrigava
residéncias e comércios, como lojas de secos e molhados, farmdcias, bares, e pequenas
industrias, como olarias, cortumes, entre outros.® Na Figura 04, temos uma imagem do Largo
da Banana, em que se observa a rua ndo pavimentada e os caminhos deixados pelas carrocgas
que por ali circulavam, onde se formavam pogas de dgua. Ha uma charrete, sobre a qual se
encontra um homem, que possivelemente a empregava para o transporte de cargas ou para
o0 comércio de rua. Nota-se também a presenca do trilhos de bondes, através dos quais se
estabelecia a ligagdo entre o bairro, que entdo constituia um arrabalde, e o centro da cidade.

Figura 4 - Largo da Banana, antes da construgdo do Viaduto Pacaembu (Autoria nio identificada) FONTE: FAUSTINO,
2016.

Diferentes significados podem ser atribuidos a localizacdo escolhida para a
constru¢ao do Viaduto Pacaembu. Em primeiro lugar, tratava-se de um local de trabalho,
associado as atividades de carga e descarga das companhias ferrovidrias. Ao mesmo tempo,
consistia em um espago de sociabilidade negra, constituindo tanto um lugar de moradia da
populagdo negra e de baixa renda como de realizagdo de praticas sécio-culturais de matriz
afro-brasileira. A escolha da localizagdo do viaduto se beneficiava da condicdo de
vulnerabilidade social dos ocupantes daquela area, enquanto fator de desvalorizagdo do

® Essa reconstituicdo se apoiou em andncios imobilidrios publicados em “O Estado de S3o Paulo” entre 1870 e
1960.
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terreno. Tal estratégia ndo era nova. Em 1936, ao propor um projeto vidrio para aquela
regiao, nas imediagGes da ferrovia, um integrante da Sociedade Amigos da Cidade justificou
a escolha da area pelo fato de os prédios a serem desapropriados serem “velhos e de
pequeno valor” (AMIGOS, 1936, p.11). Tratava-se, também, de uma drea de vdrzea em um
“arrabalde” da cidade, demarcando o limite da drea urbanizada e uma fronteira para
expansdo futura. Finalmente, era uma regido retratada como um lugar onde se estava
sujeito a diversas ameacas, ligadas a presenca de uma populagdo caracterizada como
violenta pela imprensa, a uma condi¢cdao urbana insalubre, a frequente ocorréncia de
acidentes de trabalho e de atropelamentos envolvendo trens, bondes, 6nibus, automadveis e
pedestres, entre outras.

DEBATES PUBLICOS E NEGOCIACOES

Apds a inauguracao do Viaduto General Olimpio da Silveira, em 1942, as discussdes
sobre o prolongamento da Avenida Pacaembu na Camara Municipal foram retomadas
apenas nos anos 1950. Contudo, antes disso, em 1945, o Decreto n° 647 renovou a definicdo
das areas necessarias ao prolongamento da avenida até a futura Ponte da Casa Verde como
de utilidade publica, par fins de desapropriagdo. Concomitantemente a do Viaduto
Pacaembu, tramitou a construcdo de uma dezena de outras passagens sobre os trilhos que
recortavam a cidade. Em um documento elaborado pelo Departamento de Urbanismo em
1961, pode-se observar esse conjunto de intervencdes vidrias (Figura 5). E possivel constatar
a intencdo de se estabelecer conexdes no sentido norte-sul, construindo travessias sobre as
barreiras interpostas pelas ferrovias e pelos rios da cidade.

Figura 5 - indice Geral de Melhoramentos Viarios, apresentado no volume “Planejamento (1957-1961)”. Fonte:
FELDMAN, 2005.
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A questdo das passagens em nivel das ferrovias foi tema candente nas sessdes da
Camara Municipal nos anos 1950. Via de regra, a persisténcia das antigas “porteiras” através
das quais se atravessava de um lado para o outro dos trilhos era descrita pelos
parlamentares como incompativel com uma cidade que se pretendia moderna. E claro que,
para além do plano das conviccbes, adeptos e detratores dos projetos discutidos se
pautavam por acirradas rivalidades politicas, que os Anais da Camara Municipal permitem
entrever.

O Viaduto do Gasémetro, construido sobre a a Avenida Rangel Pestana para aliviar o
congestionamento na “porteira do Brds”, inaugurado em 27 de dezembro de 1949 por
Adhemar de Barros enquanto esse era governador, tornou-se uma referéncia para o debate
sobre as ferrovias enquanto empecilhos ao desenvolvimento urbano. Aquela foi a primeira
passagem elevada erigida sobre uma ferrovia na cidade, em um momento em que o
problema das travessias em nivel era agravado pelo crescimento populacional e da frota de
veiculos. Ao mesmo tempo em que aquele caso era mobilizado para assinalar a necessidade
de se oferecer alternativas as demais porteiras, com frequéncia ele era uma referéncia
negativa, destacando-se a ma qualidade de sua execucdo, defeitos de projeto, ou o
populismo que envolveu sua inauguracao.

Um debate entre os vereadores em abril de 1951 é revelador dos termos em que o
problema da travessia das ferrovias foi pautado pelo poder publico. Na ocasido, foi discutido
um requerimento onde se reivindicava a construcao de novas porteiras na Estrada de Ferro
Central do Brasil. A proposta era motivada por questdes de seguranca, em razdo de um
recente acidente com um coletivo que havia deixado ao menos um morto e 20 feridos em
estado grave (CMSP, 02/04/1951, p.205). O pedido de instalacdo de novas porteiras teve
forte oposicdo. Um vereador sugeriu que ele fosse substituido por um pedido de passagens
subterraneas ou viadutos (idem, p.264). Outro afirmou que a populagdo paulista estava
ameacada de “um seccionamento da cidade que ficara como compartimentos estanques em
virtude da auséncia total de meios de ligacdo entre os bairros e a cidade” (idem, p.265). Para
parte significativa dos vereadores, a ferrovia era vista como uma barreira e, nesse sentido,
constituia um problema urbano, cujo enfrentamento deveria ser feito através passagens em
desnivel.

Um dos propositores do requerimento em pauta considerou entdo que “o plano que
viria a resolver o assunto ndo seria nem o de passagens de nivel, nem viadutos e, sim, o
plano do ilustre engenheiro Prestes Maia, que [previa] a localizacdo das Estradas de Ferro na
Ponte das Bandeiras” (idem, p.266). Sendo assim, o politico defendeu que a construcdo de
passagens em desnivel consistiam em um aumento desnecessario de despesas e que as
porteiras, naquele momento, cumpririam o papel de salvaguardar vidas, de forma “pratica”
(ibidem).

No ano seguinte, a discussao foi retomada pelo vereador Nicolau Tuma, que cobrou a
construgao do Viaduto Pacaembu, relembrando o tormento que ainda eram para a
populacdo “as passagens em nivel das estradas de ferro, sobretudo pelo intenso movimento
de veiculos e pela ma-disposicdo das vias de acesso” (CAMARA, 1952, p.04). O politico
reivindicava a construgdo da passagem superior “para dar acesso as pontes do Tieté, de
acordo com o plano de prolongamento da Avenida Pacaembu”(ibidem). Em 1953, mais uma
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vez, o mesmo reiterou sua posicdao, em uma discussdo sobre a situacdo dos bairros
periféricos localizados a margem do rio Tieté. Nesse sentido, afirmou que “Enquanto este
viaduto n3o for construido, de nada adiantardo a ponte da Freguesia do O e a da Casa Verde,
uma vez que O acesso a essas pontes (...) estard blogueado pela porteira que causa o
martirio de todos aqueles bairros” (CMSP, 22/06/1953, p.181). Vé-se ai outra discussdo em
gue a construcao das passagens era contextualizada: os problemas dos bairros periféricos.

As periferias urbanas foram tema destacado nao apenas nas sessGes da Camara
Municipal, mas também na imprensa. Em 1953, o periédico “O Estado de Sao Paulo”
divulgou um plano de melhoria de bairros periféricos, voltado principalmente para as ruas
pelas quais transitavam 6nibus (EM EXECUCAO, 1953, p.07). Os problemas associados ao
crescimento daqueles bairros, como transporte, saneamento e pobreza eram
reiteradamente lembrados. Ainda em 1953, por exemplo, um editorial retratou as condig¢des
de vida “nos arrabaldes proletarios e nos suburbios distantes”, denunciando o processo de
expansdo urbana comandado pela especulacdo imobilidria, com abertura de loteamentos
em dreas desprovidas de infraestrtura bdasica e de equipamentos urbanos, sujeitas a
inundagdes, com “pantanos permanentes” (OS SERTOES, 1953, p.03). Acompanhando esse
debate, é possivel reconhecer o processo de formacdo de periferias urbanas distantes e
precarias, que tinham muitas vezes uma Unica linha de 6nibus como meio de acesso, onde
passou a residir parte significativa dos trabalhadores pobres (SAMPAIO, 1994, p.19). Deve-
se, no entanto, assinalar que além da formacdo de periferias pobres, ao mesmo tempo em
gue se executava o prolongamento de avenidas para além da Varzea do Tieté, loteamentos
de alta renda mais afastados do centro eram empreendidos naquela direcdo. Na década de
1950, a Zona Norte de Sdo Paulo era a segunda com maior concentra¢do de bairros de alta
renda, atras apenas do “vetor sudoeste” (VILLACA, 2001, p.138).

Em 26 de fevereiro de 1953, o Poder Executivo, comandado por Armando de Arruda
Pereira, enviou a Camara o Projeto de Lei n° 54 (Processo n° 929/1953), visando a
autorizacdo de crédito especial para a construcdo de dezesseis passagens sobre os lotes das
Estradas de Ferro Sorocabana, Santos-Jundiai e Central do Brasil. O processo foi instruido
com um “plano geral” de passagens, compreendendo 13 viadutos e 3 passagens em nivel,
através do qual se pretendia “resolver de vez o problema do atravancamento do transito
urbano, criado pela presenga das referidas estradas” (CMSP, 1953, fl.06). O documento
também expressava a “necessidade imprescindivel de realizar um certo numero de
passagens para que se [obtivesse] ligacdo com as pontes em construcdo sobre o rio Tieté”
(idem). Com a mudanga de gestdo, o processo foi encaminhado ao novo prefeito, Janio
Quadros, em maio de 1953, para manifestacdao sobre a matéria do projeto. A resposta foi
encaminhada a Camara apenas no ano seguinte. Apds arrastar-se por dois anos entre os
poderes legislativo e executivo, o projeto de lei foi votado em carater de urgéncia, apenas ao
final de 1955, em sessdo de 21 de novembro daquele ano, durante o mandato de Juvenal
Lino de Mattos (PSP). Na lei aprovada, o crédito autorizado foi trés vezes superior aos Cr$
96.000.000,00 inicialmente previstos, totalizando Cr$ 288.000.000,00, embora o nimero de
viadutos a serem erigidos com esse recurso tivesse sido reduzido.

Para definir as obras para as quais seria concedido o crédito, foi levada em
consideragao a viabilidade de inicio imediato da construgao, a existéncia de leis autorizando
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a obra’ e para as quais necessidade de recursos fosse compativel com o montante a ser
disponibilizado. O projeto de lei suscitou, na sessdo de sua votacdo, uma discussdo bastante
intensa, opondo dois grupos, um favoravel a votacdo em carater urgente, outro defendendo
o adiamento da discussdo a fim de melhor analisar o parecer das ComissGes de Financa e
Orcamento e de Urbanismo, Obras e Servicos Publicos (CMSP, 21/11/1955, p. 80). Os
partidarios da discussdo imediata sublinhavam a necessidade de resolver a “aflicdo dos que
esperavam diariamente nas porteiras”, enquanto os que solicitavam prorrogacdo
guestionavam o aumento no valor original da proposta, denunciando a “orgia de gastos
municipais” (CMSP, 21/11/1955, p.89).

O argumento vencedor, do grupo que propunha a votacdo imediata, apoiou-se no
fato de que a autorizacdo dos recursos era regular, independentemente do montante,
enfatizando-se o suplicio representado pelas porteiras para a populagao. O projeto de lei foi
aprovado, com apenas um voto contrario. As divergéncias concentraram-se na pertinéncia
ou nao de se votar a proposta e ndo no texto do projeto de lei. Tanto de um lado como de
outro, as posi¢cdes eram justificadas em nome do “interesse do povo”, caracterizado ora
como melhoria da eficiéncia dos deslocamentos urbanos, ora como zelo com os gastos
publicos. Em todos os casos, esse interesse era apresentado como algo univoco e singular,
como exemplifica a breve manifestacdo do vereador Gumercindo Fleury, em que a palavra
“povo” aparece cinco vezes:

“Nossa dependéncia é uma sd, Unica e exclusiva: a dependéncia do
interesse publico (...). O povo deseja livrar-se da prisdo a que esta atido
pelas passagens de nivel; o povo vem reclamando isso ha dezenas de anos.
Vamos, pelo menos uma vez, satisfazer o povo porque o povo é a Unica
vontade soberana que deve ser atendida, porque o povo somos nos”
(CMSP, 21/11/1955, p.89).

Em 17 de dezembro de 1955, foi promulgada a Lei n° 4.845, autorizando a liberagdo
de crédito para inicio, prosseguimento e desapropriacdes necessarias a execucdo de dez
viadutos. Nenhuma das passagens autorizadas pela lei seria concluida antes da
administracdo subsequente, de Adhemar de Barros, sendo que algumas seriam entregues
apenas na década de 1970. Adhemar de Barros inaugurou os viadutos Pacaembu (1958), Rio
Branco (1959), Domingos de Moraes (1960) e da Lapa (1960). Para a execucdo desses
empreendimentos, além de desapropriar areas pouco ou ndo urbanizadas, como era o caso
do Largo da Banana, ou em locais de moradia, em geral precarias, erigidas na varzea, como
ocorria na rua do Bosque, também foram feitas negociacdes entre as esferas de governo
para construcdo em terras publicas, como no caso do Viaduto da Lapa (VIADUTO DA LAPA,
1958, p.11), por vezes ocupadas irregularmente, a exemplo do Viaduto Domingos de Moraes
(ADIADA, 1958, p.10).

Alguns aspectos da execugdao das obras contemporaneas ao Viaduto Pacaembu
ajudam a compreender a légica de producdo da cidade em que se contextualizou aquela

9 . . . N ~ . , . e ;. N
As leis enunciadas no processo referiam-se a Declaracdo de Utilidade Publica das dreas necessdrias a
construgdo da obra.
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intervencgdo. Quase sempre, a localizacdo dos empreendimentos ocorria junto a antigas
porteiras da ferrovia. Além disso, ja estava prevista, naqueles casos, a interligacdo entre
aquelas travessias e as pontes sobre o Rio Tieté. Todas as obras foram objeto de atrasos,
reiteradamente divulgados pela imprensa. Causas recorrentes desses atrasos e do aumento
do custo da obra foram problemas de projeto e conflitos fundidrios. Em fase adiantada da
construcdo do Viaduto da Lapa, constatou-se que a desapropriacdo de uma area necessaria
a abertura de uma das vias de acesso ndo havia sido prevista no “plano” (ENGANO, 1958,
p.15). Houve um desentendimento entre a Diretoria de Obras da prefeitura e o Governo do
Estado, que se comprometera a ceder uma propriedade da Secretaria de Educacao, gerando
um impasse que levou ao adiamento da inauguracdo “sine die” (A CONSTRUCAO, 1958,
p.25). Na construcdo do Viaduto Domingos de Moraes, existia uma pendéncia de 600 m?, por
cuja desapropriacdo os proprietdrios reivindicavam uma indenizacdo considerada abusiva
pelo poder publico. Além disso, a presenga de habitagdes coletivas impedia o
prolongamento de uma das vias rodoviarias (ADIADA, 1958, p.10). A desapropriacdo ou
desafetagao de terras era conduzida concomitantemente a execug¢ao da obra, levando ao
surgimento de conflitos ao longo do processo e, por vezes, demandando revisdao do projeto.
O projeto do Viaduto Pacaembu também sofreu alteracdes apds o inicio das obras, devido a
necessidade de realocar seus pilares entre as estradas de ferro (PMSP, 26/05/1957).

O Viaduto Pacaembu foi inaugurado em 29 de setembro de 1958 pelo prefeito, as
vésperas das elei¢cOes estaduais, em que Adhemar de Barros era candidato. As noticias sobre
a inauguracdo apresentavam um tom critico a obra, contextualizando-a em “campanhas
eleicoeiras” (INAUGURADO, 1958, p.18). Retratava-se uma obra mal construida, mal acabada
e que parecia gerar ainda mais transtornos:

“Foi inaugurado (...) um viaduto no largo da Banana, no prolongamento da
Av. Pacaembu, pelo prefeito da cidade. Este viaduto é composto de duas
pontes independentes, das quais apenas uma esta concluida. A outra estd
na fase inicial de construg¢ao, porém a obra foi entregue ao publico como
terminada, definitivamente. O viaduto é formado por duas rampas (...)
formadas de aterros cobertos por uma camada de pedregulho e piche sem
nenhum revestimento para proteg¢ao contra as chuvas. Desde a data de sua
inauguragao, o viaduto tem causado sérios transtornos ao trafego. Ontem,
guando tentava subir por uma das rampas, um caminhdo carregado de
madeira teve suas rodas profundamente atoladas, pois o aterro cedera sob
0 peso da carga que o veiculo transportava. Como ja havia outro caminhao
parado na mesma rampa por razao semelhante, o trafego ficou seriamente
prejudicado. Além de ter cedido o aterro, com o intenso calor reinante,
derreteu-se a fina camada de piche, dificultando a remoc¢do dos veiculos,
um dos quais ficou com a ponta de eixo quebrada”. (VIADUTO
INAUGURADO, 03/10/1958, p.65)

A dimensao dos estragos e dos acidentes ocorridos no viaduto em tdao pouco tempo,
gue envolviam vigas de concreto atravessadas na ferrovia, toras de madeira tombadas e
operdrios projetados para fora do caminhdo, era sempre minimizada pelas autoridades e
pelas proprias reportagens, que remetiam a “ferimentos leves” (DESASTRE, 1963, p.18) e
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danos materiais “de pequena monta” (RUIU, 1958, p.56). Apds ter sido adiada algumas
vezes, foi finalmente anunciada a inauguracdo da segunda pista do viaduto para 09 de julho
de 1959.

ASPECTOS CONSTRUTIVOS

O Viaduto Pacaembu beneficiou-se das possibilidades apresentadas pelo concreto
protendido, técnica que comecava a ser empregada naquele periodo em S3o Paulo. Entre
elas, destacam-se a capacidade de vencer grandes vaos com estruturas mais arrojadas do
que aquelas em concreto armado. Nessa técnica, sdao introduzidos esforgos prévios na
estrutura, através de cabos de aco de alta resisténcia, de modo a minimizar os eforcos de
tragcdo no concreto, reduzindo significativamente a formagao de fissuras. Além de uma
economia de materiais, diante da criacdo de formas mais esbeltas, haveria também uma
menor demanda por manutengdo (PITA, 2011). Todavia, sua correta execugao requer um
controle rigoroso de materiais e equipamentos, cujo manuseio também demanda
profissionais qualificados (CAMILO, [s.d]). Nesse sentido, apesar das vantagens elencadas, a
execucdo as pressas pode ter incidido negativamente na qualidade do viaduto, como
atestam os relatos que se seguiram a sua inauguracdo (RUIU, 1958, p.56). Houve também
certa intencionalidade da imprensa em criar uma imagem negativa para a obra, o que pode
ter resultado de disputas que transcendiam a questdo urbanistica. A manchete “Ruiu o
viaduto Pacaembu”, por exemplo, parecia sugerir que uma parte da estrutura do viaduto
construido desabara quando, na realidade, informava-se que um caminh3do carregando uma
viga de concreto protendido sofrera um acidente naquele local. Ainda que a técnica
empregada no Viaduto Pacaembu fosse considerada mais avancada do que aquela adotada,
na década anterior, para construir o Viaduto General Olimpio da Silveira, a receptividade ao
primeiro viaduto parece ter sido mais favoravel do que ao segundo. Outra diferenca entre os
dois viadutos estava na percepcdo da atualidade da obra em face do estagio de
desenvolvimento da cidade. Enquanto o primeiro visava criar condi¢cBes para a expansdo
futura (desejada) da metrépole, o segundo parecia chegar atrasado, denotando ineficiéncia
em resolver os problemas de uma cidade que crescera mais do que o previsto, e muito
rapidamente.

OS PROFISSIONAIS

O anteprojeto do viaduto foi elaborado pela Divisdo de Projetos da Diretoria de
Obras da prefeitura municipal em 1956. A profissional responsavel pelo anteprojeto foi a
engenheira Amalia Pérola Cassab®, enquanto o chefe da reparticdo era o engenheiro civil
Américo Bove. Diplomado pela Escola Politécnica de Sdo Paulo em 1933, Américo Bove
dedicou sua carreira profissional ao érgdao municipal. Sob sua chefia, foram projetados, além
do Viaduto Pacaembu, o Viaduto da Lapa e as pontes da Casa Verde, do Limdo e Pequena
(NAGATOMI, 2007).

10 . ~ . ; . . ~ . . .pe ,
Infelizmente, ndo foi possivel localizar informagdes sobre a engenheira. Apenas identificamos que ha uma
rua com seu nome em S3o Paulo, no Campo Limpo, distrito da Zona Sul da cidade de Sdo Paulo.

12



i XV” ENANPUR
; NATAL‘2019
1 27 a31maio

Para o projeto do Viaduto Pacaembu, ndo foi realizado um concurso de arquitetura,
como ocorrera para o Viaduto do Cha em 1934, nem as propriedades estéticas da obra
foram enfatizadas pela administracao, como no caso do Viaduto General Olimpio da Silveira,
em 1942. E possivel supor que naquele momento privilegiou-se a solucdo de um problema
metropolitano em grande escala em detrimento da criagdo de um monumento
arquitetdnico. Entretanto, isso ndo significa que a obra ndo estivesse carregada de uma
simbologia associada a modernidade. A ado¢do do concreto protendido, por exemplo,
representava um avango técnico e uma inovagdo para obras de engenharia executadas em
Sao Paulo.

A obra foi construida pela empresa Alberto Badra e Miguel Badra Jr. Ltda.,
encabegada por dois irmdos, sendo, respectivamente, um engenheiro civil e elétrico
formado em 1935 e um engenheiro arquiteto formado em 1945, ambos pela Escola
Politecnica da Universidade de Sdo Paulo. Miguel Badra Jr., que em 1957 tornou-se professor
de Teoria da Arquitetura na Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da USP, acompanhou em
1956 uma comitiva da Associagao Paulista de Municipios em viagem aos Estados Unidos a
fim de contatar empresas norte-americanas, visando aparelhar a industria paulista para a
constru¢do do metropolitano (CONSTRUCAO, 1956, p.10). Embora Miguel Badra Jr. tenha
trabalhado em diversos projetos residenciais*', como vilas operarias, conjuntos habitacionais
e casas unifamiliares, além de clubes e escolas, chegando a participar, também, do concurso
do Plano Piloto de Brasilia, sua atuacdo principal se deu na construcdo de obras publicas de
infraestrutura urbana, como pontes, viadutos, dragagem e desassoreamento de rios,
terraplanagem, pavimentacdo de estradas, entre outros (FICHER, 2005, p.334). Em 1945,
primeiro ano de existéncia de sua empresa em sociedade com o irmdo, essa foi contratada
para realizar a retificacdo do rio Tieté. Miguel Badra Jr. também foi diretor técnico da Cia. de
Terrenos Anastacio, voltada para a urbanizacdo de uma area inserida na varzea do Tieté.
Portanto, os empresarios responsaveis pela construcdo do Viaduto Pacaembu trabalharam,
naquele periodo, em uma série de obras de infraestrutura na regiao da varzea do rio Tieté.

Para a execucdo da obra, a empresa foi contratada através de concorréncia publica,
procedimento destinado garantir a impessoalidade do processo. A formagao e a expertise
dos vencedores, galgada através da execucdo de diversas obras de infraestrutura naquela
regidao, foram fatores decisivos para a escolha. Isso significa que os profissionais estavam
preparados para lidar, por exemplo, com as especificidades geoldgicas daquela area de
varzea inundavel. Todavia, é possivel constatar que, além da capacidade técnica, os
construtores apresentavam diversos niveis de interesse no plano urbanistico para aquela
regido, ndo apenas pelo fato de administrarem terras que seriam valorizadas pelas
intervengdes, como também pelo envolvimento no debate mais amplo sobre a
modernizacdo da cidade, de que a participacdo na comitiva de estudos sobre o sistema
metropolitano norte-americano é indicativa. Uma das razoes para que as duas pistas do
viaduto fossem independentes, deixando-se um vao entre elas era a perspectiva da
construcdao de futura passagem do metr6, em discussdao naquela época. Uma vez
abandonada essa proposta, uma década depois, o vao foi fechado, ampliando-se o sistema
vidrio, durante a administracdo do prefeito Faria Lima (PREFEITO, 1968, p.11).

11 . . . .
Alguns deles em parceria com o arquiteto Rino Levi.
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PERCEPCOES SOBRE A OBRA

As diferentes percepgdes sobre o viaduto a época de sua construgdo contribuem para
avaliar os seus significados. Acima, assinalamos disputas no meio politico, observadas nos
debates realizados na Camara Municipal de Sdo Paulo. De forma resumida, a visdo que se
sobressaiu foi a de que o desenvolvimento urbano estava atravancado pelas barreiras
constituidas pelas ferrovias, de modo que se fazia necessario eliminar as passagens em nivel
e construiur vias elevadas, que deveriam interligar-se com as futuras vias expressas lindeiras
ao rio Tieté e com as pontes destinadas a fazer a travessia para o outro lado de suas
margens. Houve quem defendesse a execucdo fiel do plano de avenidas atribuido a Prestes
Maia, deslocando-se as ferrovias para junto do rio. Como um paliativo destinado a garantir a
seguranca da populacdo, também houve quem defendesse a construcdo de novas porteiras,
embora essa visao fosse minoritaria. Em suma, no debate sobre a construcdo do Viaduto
Pacaembu e das demais vias elevadas naquele periodo, enfatizou-se a necessidade de
transpor os obstaculos colocados pelas ferrovias e pelo rio, em um discurso urbanistico
apoiado na busca pelo progresso. Buscava-se, com isso, equacionar demandas das periferias
pobres cujo acesso dependia, cada vez mais, dos Onibus, assim como de loteamentos
voltados a uma populagdao de maior renda, que se formavam naquele vetor de expansao
urbana.

Do ponto de vista dos engenheiros e urbanistas, é provavel que a questao técnica
tenha tido um peso considerdvel nessa avaliacdo. A adog¢do do concreto protendido
alimentava uma simbologia associada a modernidade, a atualidade da técnica e ao
progresso. E possivel que, no decorrer da construgdo da obra, conforme os transtornos
logisticos, os acidentes e a intensificacdo do transito de caminhGes e automoveis passaram a
receber destaque na imprensa, essa leitura tenha sido revista por alguns daqueles
profissionais.

No que se refere a imagem da cidade, aquele foi um momento de inflexdao, em que
uma associagdo univoca entre crescimento e progresso parecia comegar a dar lugar a outra,
entre crescimento e problemas urbanos, sem que com isso se abandonasse a diretriz do
progresso. Nos relatos envolvendo o Viaduto Pacaembu a época de sua construgdo e
inauguragdo, os caminhdes eram elementos sempre em cena. Jackson (1994, p.182) afirma
que, nos Estados Unidos, a imagem do “caminhdo” tinha uma conotac¢do positiva até o
segundo pds-guerra, refletindo um estilo da cidade industrial. A partir de entdo, diante das
dimensdes tomadas pelo crescimento das metrdpoles e da multiplicagdo das vias expressas,
ele acabou por ser associado a poluicdo e ao barulho (JACKSON, 1994, p.182). Essa imagem
contribui para refletir sobre uma mudanga de paradigma também em Sao Paulo, no mesmo
periodo. Como vimos acima, a representacao dos caminhdes nas noticias de jornal ddo uma
vivida noc¢do da intensidade e violéncia do processo de construcdo da metrépole naquele
momento, em que a vida humana — dos trabalhadores e dos transeuntes — parecia ter pouco
valor.

Por fim, diante do implacdvel apagamento da memdria urbana dos antigos

frequentadores do Largo da Banana, para o qual a construcao do viaduto contribuiu, é dificil
acessar qual foi a reacdo daquele grupo ao advento da obra. Uma visdo parcial pode ser
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identificada através do estudo das canc¢Ges de Geraldo Filme, compositor paulistano que
circulou pelos espacos do samba da Barra Funda no periodo estudado. Suas letras permitem
compreender a cultura popular de matriz afro-descendente como parte intrinseca da vida
cotidiana. Uma parte significativa dessas praticas se manifestava no espaco publico, como o
samba de roda, a tiririca, o carnaval de corddes. Essas atividades criavam polarizacées com o
projeto de cidade e de sociedade que se buscava implementar através das intervengoes
urbanas, no contexto de verticalizacgdo e expansdo da cidade, ao contrariar as
regulamentacdes sobre o uso do espacgo publico. Nesse sentido a imagem construida pelo
sambista sobre o Largo da Banana contribui para produzir uma memaria urbana em disputa
com aquela subjacente ao ideal de cidade que norteou os projetos urbanisticos naquele
periodo.

O processo de urbanizacdo e sua relacdo com a eliminacdo de lugares de samba e
outras manifestagdes culturais de matriz afro-brasileira é tema recorrente em suas cangoes.
Nelas, o sambista retrata o desaparecimento e a transformacdo de espacos tradicionais do
samba de S3o Paulo diante da chegada do “progresso”, via de regra associada ao processo
de urbanizacdo. Em “Tradicao” (1975),12 um de seus temas mais conhecidos, composto em
homenagem a agremiac¢do carnavalesca da Vai Vai e ao bairro do Bexiga, hd uma perceptivel
tensdo entre a celebracdo de um espaco tradicional do samba, consagrada pelo refrdao
“Quem nunca viu o samba amanhecer/ Vai no Bexiga pra ver” e o advento da urbanizacdo.
Em seus versos, o periodo anterior ao recobrimento da poeira que o samba levantava pelo
asfalto e ao encobrimento da lua que iluminava as festas pelos arranha-céus, é saudado com
forte carga de nostalgia. S3o confrontadas, assim, a rememoracdo dos tempos do corddo da
varzea da Saracura, e a celebracdo da Vai Vai, que garantia a perpetuacdo do samba no
bairro ja urbanizado.*® N3o se denota, contudo, o desejo de negar ou de deter o processo de
urbanizacdo. A cancdo apresenta um eu-lirico que percebe o fendmeno de forma ambigua.
Embora praticas culturais de grande valor afetivo fossem transformadas, ele era também
percebido como a chegada do progresso. Esse posicionamento ambiguo ndo é contraditério
com um conjunto de ideias defendidas por militantes negros brasileiros no periodo de
redemocratizacdo (1945-1964). Embora houvesse uma pluralidade de entendimentos acerca
do que constituia o “problema do negro” na sociedade brasileira, “De modo geral, todos
advogavam que o Estado brasileiro deveria melhorar e universalizar a educagdo e a saude
publicas, assim como apoiar fortemente a valorizacdo da cultura afro-brasileira”
(GUIMARAES & MACEDO, 2008, p.171). As reivindica¢gdes recafam, portanto, sobre a
universalizacdo de direitos e de politicas publicas, de modo a incluir a populagdo negra.

Duas cangdes de Geraldo Filme fazem referéncia as transformacdes que a construgao
do Viaduto Pacaembu sobre o antigo Largo da Banana provocou sobre a sociabilidade que 13
existia. Em “Ultimo Sambista” (1962),"* a construcdo do viaduto é o mote para descrever a

2 Tradigdo (1975): Quem nunca viu o samba amanhecer/ Vai no Bexiga pra ver/ Vai no Bexiga pra ver / O
samba ndo levanta mais poeira/ Asfalto hoje cobriu o nosso chdo/ Lembranga eu tenho da Saracura/ Saudades
tenho do nosso corddo/ Bexiga hoje é sé arranha-céu/ E ndo se vé mais a luz da lua/ Mas o vai vai esta firme no
pedaco/ E tradicdo e o samba continua.

B Ainda assim, embora em 1975 a Vai-Vai ja tivesse sido convertida em escola de samba, na cancao, grafou-se
“0” Vai-Vai, fazendo referéncia ao cordao carnavalesco, reforcando o vinculo com o passado.

YA cangdo foi gravada por Germano Mathias e integra o dlbum “Ginga no Asfalto”. Ultimo sambista: Adeus,
/Ta chegando a hora / Acabou o samba, / Adeus Barra Funda / Eu vou-me embora / Veio o progresso /Fez do
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eliminacdo dos territorios de samba da Barra Funda em decorréncia das intervencdes
urbanisticas realizadas no bairro. O Largo da Banana, antigo “berco do samba”, é
homenageado “com muito carinho” e “muita saudade”. Depreende-se que o samba
correspondia a um modo de vida que perdia espaco conforme a cidade se urbanizava, como
se denota da oposi¢do entre a no¢do de “progresso” e as palavras “simplicidade” e “alegria”.
Se em “Tradi¢do” o autor via possibilidade de acomodacgdes, na Barra Funda, a manifestacao
cultural foi eliminada, ndo restando outra saida sendo despedir-se. A cang¢do suscita a
percepcdo de deslocamentos do samba pela cidade, necessarios para sua sobrevivéncia.
Nesse sentido, a decisdo de partir pode ser lida como forma de resisténcia, em que a
retirada do sambista constituia uma critica social e ndo apenas a expulsdo sofrida
passivamente. Entretanto, ndo se pode ignorar que o processo responsavel pelo “fim do
samba” foi, novamente, a chegada do progresso, que “fez do bairro uma cidade”. Se por um
lado isso levava a desaparecer a “alegria” e a “simplicidade”, a intervengao fazia com que
aquele territdrio sujeito, até entdao, a multiplas formas de exclusao, fosse incorporado ao
gue era reconhecido como cidade.

Em “Terreiro da Escola” (1971), o eu-lirico se manifestou sobre a mesma obra
denunciando que sua construcdo fez com que se perdesse o “terreiro” da escola de samba.
O emprego do termo “terreiro” permite associar a definicdo de “territdrio” com o espaco da
liturgia africana (CABRAL, 1988). Assim, o Largo da Banana pode ser conceituado como um
territoério ligado ao grupo afro-descendente, onde a reproducdo de sua cultura era possivel,
relacionado com a ideia de ligacdo com o patrimonio de sua heranca cultural africana.
Naquela cangdo, os versos “Sambista sem o Largo da Banana/ a Barra Funda vai parar”
permitem inferir dois movimentos distintos. Por um lado, é a Barra Funda marcada pela
sociabilidade do samba que deixara de existir, diante da perda do terreiro. Ao mesmo
tempo, “a Barra Funda vai parar” pode também indicar que a necessidade premente de
construcdo do viaduto sobre o Largo da Banana diante do crescimento da cidade e da frota
de automodveis, tema que ocupava a atencdo de todos os que residiam e circulavam
diariamente pela cidade naquelas décadas, como as noticias de jornal permitem constatar.*®
Essa ideia é reforcada pelos dois versos que se seguem: “Surgiu um viaduto, é progresso/ Eu
ndo posso protestar”. Naquele momento, parecia impensdvel opor-se ao movimento
inexordvel do progresso. Contudo, ao incidir sobre os espagos de sociabilidade dos
sambistas, engendrava-se uma leitura ambigua do processo, ao mesmo tempo nostalgica de
uma sociabilidade perdida e ansiosa pela inclusdo na modernidade.

Apesar de descrever o processo de urbanizacdo em termos distintos daqueles
colocados por outros grupos sociais, como os engenheiros e os representantes politicos, vé-

bairro uma cidade / Levou a nossa alegria / Também a simplicidade /Levo saudade 1a do Largo da Banana /
Onde nds fazia samba / Toda noite da semana / Deixo este samba / Que eu fiz com muito carinho / Levo no
peito a saudade / Nas m3os o meu cavaquinho / (Adeus Barra Fundal).

> Adotou-se o nome da cangdo gravada em “Balbina de lansd” (1971), de Plinio Marcos. A mesma cangao foi
gravada em “Plinio Marcos em Prosa e Samba: nas quebradas do mundaréu” (1974) com o nome de “Vou
sambar n’outro lugar”. Terreiro da Escola: Fiquei sem o terreiro da Escola / J4 ndo posso mais sambar /
Sambista sem o Largo da Banana / A Barra Funda vai parar / Surgiu um viaduto, é progresso / Eu ndo posso
protestar / Adeus, berco do samba/ Eu vou-me embora / Vou sambar noutro lugar.

16 Algumas noticias que descrevem esses problemas sdo: 0S SERTOES, 1953, P.03; COM A DIRETORIA, 1953, p.
09; EM EXECUCAOQ, 1953, p.07; NAO HOUVE EXAGERO, 1954, p.11; COM A CMTC, 1954, p.10.
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se que ndo sdo visdes antagonicas, especialmente porque todos almejavam, naquele
momento, o progresso. De certa maneira, compartilhava-se o desejo de construir uma
cidade “para todos”, embora o significado dessa totalidade fosse diferente para os politicos
ou urbanistas defensores do zoneamento compreensivo e para setores da populagao que se
viam excluidos de suas vantagens. Portanto, apesar de representar visdes aparentemente
dicotomicas, o episddio de construcao do Viaduto Pacaembu permite observar, justamente,
uma ambiguidade inerente ao processo de urbanizacdo da cidade de Sdo Paulo naquele
periodo. Havia um esforco de modernizacdo e equacionamento de novas demandas, cujas
acoes foram sentidas de forma diferentes pelos diversos grupos sociais que habitavam a
cidade. Simultaneamente, houve um movimento de construcdo de uma memoria alternativa
a imagem da metrépole em formacao.

CONSIDERACOES FINAIS

Neste artigo, apresentamos a histdria da construcdo do Viaduto Pacaembu de forma
a explicitar a pluralidade de agentes e interesses envolvidos, contextualizado no processo de
desenvolvimento urbano de S3o Paulo naquele momento. Procurando contar essa histéria
por meio de uma pluralidade de vozes, é possivel reconhcer uma ambiguidade, que contraria
narrativas univocas, tanto favordveis como reativas aquela obra e ao projeto mais amplo que
0 ensejava.

As principais disputas e interesses em jogo ficaram mais evidentes ao analisarmos o
debate publico em torno da construcdo da obra e ao investigarmos a insercdo social dos
diversos profissionais envolvidos naquele empreendimento. Por um lado, aquela
intervengdo estava atrelada a questbes urbanisticas altamente complexas que se
enfrentavam naquele momento. Entre elas, estavam a formacdo dos bairros periféricos e o
conjunto de problemas urbanos a ela relacionados. Outro fator importante foi a urbanizacado
da varzea do rio Tieté, envolvendo a canalizacdo do rio, drenagem e saneamento da area, a
construgao das vias expressas marginais e sua articulagdo com o sistema viario em escala
metroplitana. Nesse contexto, a questao mais imediatamente relacionada com a construgao
do viaduto consistia na necessidade de transposicdao das ferrovias que entrecortavam o
tecido urbano e que, cada vez mais, passaram a ser compreendidas como obstdculos ao
desenvolvimento urbano. Além desses aspectos, a pesquisa sobre os agentes envolvidos
nesse processo permitiu constatar a existéncia de outros interesses em jogo, para além de
projetos de cidade em disputa. Podemos mencionar, nesse sentido, as rivalidades politicas, a
apropriagdo populista das obras pelos representantes eleitos, mas também a perspectiva de
valorizagao imobilidria, a constituicao de um mercado de trabalho para os profissionais de
construcao civil, entre outros.

Observou-se que a construcdo do Viaduto Pacaembu se inseria em um conjunto
mais amplo de interven¢Ges de mesmo tipo, idealizadas e negociadas contemporaneamente
a ele. Observando os debates em torno da construcdo desses outros viadutos, notamos
pontos em comum entre eles. Uma semelhanca importante foi o fato de aspectos fundiarios
e de projeto serem definidos paralelamente ao andamento da obra, e ndo antecedendo-o,
como se poderia esperar. Isso contribuiu para os sucessivos atrasos que marcaram a
realizacdo de todas as obras. Ademais, todos os viadutos foram inaugurados ainda
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inacabados, no contexto da campanha eleitoral do prefeito. Além disso, parte significativa
das travessias idealizadas em conjunto com o Viaduto Pacaembu ndo foi iniciada antes de
gue pelo menos mais uma década transcorresse. A definicdo da localizagdo dos viadutos
também merece algumas reflexdes. Chama a atencdo o fato de a presenca de camadas da
populacdo em condi¢do de vulnerabilidade social de ser um fator que beneficiava a logica de
intervengdo, ao depreciar o valor da terra. Esse comportamento é observado em diversas
das obras conduzidas nos anos 1950, embora possamos também constatar que ele se
reproduzisse ha varias décadas.

A defesa do progresso foi um denominador comum entre as posicdes de diversos
grupos sociais quanto ao significado daquela obra. Podemos mencionar o recurso a técnica
do concreto protendido, o enfrentamento do problema das “barreiras urbanas” colocado
pelas ferrovias e suas porteiras, bem como a perspectiva de equacionamento da demanda
do trafego e de expansao urbana como algumas das faces dessas multiplas visGes acerca do
gue fosse o progresso da cidade naquele momento.

A ambiguidade daquela intervencdo pode ser melhor compreendida quando
passamos a ouvir personagens por vezes relegadas a um plano secundario nos estudos
urbanos. No caso do Viaduto Pacaembu, esse esforco foi feito com a intencdo de interpretar
as posicOes dos antigos frequentadores daquela regido face a construcdo da obra,
especificamente no Largo da Banana. Uma especificidade do caso analisado reside na
sociabilidade negra que caracterizava a ocupacdo daquela area e que foi eliminada no
decurso da implantacdo daquele projeto urbanistico. Diante do apagamento da memodria
daquela populacdo, suas percepg¢des sobre a obra sé pode ser feito de modo indireto. A
estratégia adotada foi recorrer a produgdo artistica de um sambista paulista que teve
alguma vivéncia naquele meio e registrou em suas canc¢des sua percepcao sobre aquela
intervencdo e sobre o processo de urbanizacdo em S3o Paulo naquele periodo. A analise de
suas canc¢des permitiu constatar que ao mesmo tempo em que a urbanizacdo ameacgava ou
transformava sociabilidade do samba, produzindo um sentimento de perda, ela também era
interpretada como progresso e desenvolvimento da cidade, de que a populacdo negra
desejava ser beneficiaria.
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