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Resumo

Considerando as ruinas da paisagem poés-industrial da antiga ferrovia em Samarita,
Sao Vicente, como objeto de estudo, este artigo explora a ressignificacdo do
patrimdnio industrial, relacionado ao reconhecimento da ferrovia e ao ato de caminhar
e cartografar. Aborda o apogeu e a decadéncia do patriménio ferroviario e industrial
da cidade, refletindo sobre a desindustrializacdo e os usos possiveis dos espagos
abandonados. O estudo registra, por meio de caminhadas, modos de ocupagao e
habitacdo as margens dos trilhos, expressos cartograficamente. Analisa a perda da
memoria ferroviaria e as relagbes emergentes entre 0os novos usuarios e a ferrovia
desativada na cidade contemporéanea.

Palavras-chave: ferrovia, Sdo Vicente/SP, patriménio industrial, cartografia, caminhar.

Abstract

Considering the ruins of the post-industrial landscape of the old railroad in Samarita,
Séo Vicente, as the object of study, this article explores the re-signification of industrial
heritage, related to the recognition of the railroad and the act of walking and mapping. It
looks at the heyday and decline of the city’s railway and industrial heritage, reflecting on
deindustrialization and the possible uses of abandoned spaces. The study records, by
means of walks, modes of occupation and housing on the banks of the tracks, expressed
cartographically. It analyzes the loss of railroad memory and the emerging relationships
between new users and the decommissioned railroad in the contemporary city.
Keywords: railroad, Sdo Vicente/SP, industrial heritage, cartography, walking.
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Introducgao

SaoVicente, cidade litoraneado estado de Sao Paulo, integrante da Regido Metropolitana
da Baixada Santista (RMBS), passou por intensas transformagdes urbanas ao longo
do século XX, com o surgimento da ferrovia e a consequente ocupacao continental de
seu territério. Palco do ciclo econémico da cultura cafeeira, seu territorio abrigou duas
ferrovias que cortavam o municipio para o escoamento das mercadorias oriundas do
interior paulista até o porto de Santos. Durante o ciclo do café, duas linhas ferroviarias
foram ali implantadas, unindo a porgao insular a continental: a linha Santos-Juquia,
construida em 1910 pela Southern Sao Paulo Railway (SSPR) e a Mairinque-Santos
pela Estrada de Ferro Sorocabana (EFS), em 1937. A partir do advento dessas duas
ferrovias, deu-se inicio ao primeiro agrupamento urbano do continente da cidade,
Samarita, na década de 1930. As estacdes de ambas as linhas sofreram alteragoes
devido as sucessivas mudangas na administracdo dos trilhos. Ainda assim, elas
totalizam oito estacbes pertencente ao ramal da EFS implantadas no continente de
Sao Vicente, entre a Serra do Mar e a planicie litoranea.

Samarita (figura 1), permitiu a territorializacdo de seus habitantes no continente e
uma participacdo do municipio na histéria do processo de industrializacdo do estado
de Sao Paulo. No entanto, as transformagbes nos sistemas de transporte da cidade
contribuiram para a deterioragcdo da arquitetura ferroviaria, resultando na perda de
grande parte das referéncias arquitetbnicas do passado, devido a dificuldade de
preservagado dos remanescentes da industrializagdo tardia. Assim, diversas areas a
margem dos trilhos da cidade foram transformadas pelo desmantelamento ferroviario;
de uma localidade com intensa movimentagdo de cargas e passageiros, tivemos o
esvaziamento e a deterioragdo como emblemas (Romaéao; Fiorin, 2022).

A partir do debacle ferroviario, os trilhos e sua margem se transformaram em um
grande vazio urbano no inicio do século XXI. O abandono ferroviario, sobretudo
nessa localidade, surge pelo advento da ferrovia e volta a transformar sua paisagem,
ja ndo mais pelos aspectos da modernidade, mas sim devido a questdo estética e
das subjetividades que transitam e habitam esta area pds-industrial no municipio
vicentino. Ou seja, ainda que a linha férrea se encontre perfeitamente inserida no ciclo
da modernidade de surgimento e decadéncia de um grande equipamento industrial,
nesse caso a ferrovia se ressignifica por outros elementos.

O objetivo do trabalho visa uma leitura estética da paisagem, da andlise das paisagens
pds-industriais® e sua reflexdo através da vivéncia e experiéncia do pesquisador no
ambiente investigado. A area do recorte para se fazer valer da apreensao e leitura
estética da paisagem sao os antigos trilhos da linha ferroviaria EFS, agora desativados,
referentes ao km 19 implantado no continente vicentino, parte do ramal Mairinque-
Santos.

Samarita e sua paisagem pos-industrial

Segundo Jean Marc Besse (2014), a paisagem é uma representacado cultural,
influenciada principalmente pela arte da pintura. Além disso, ela € um territério moldado
ao longo da histéria pelas sociedades, um sistema complexo que articula elementos
naturais e culturais em uma totalidade objetiva. Por fim, a paisagem é um espaco de

3 Compreendemos aqui que a nogao dessa paisagem e de sua leitura estética se caracterizam pelas
mudancas rapidas de uso, por vezes residual, nas margens e franjas da cidade. Nesse caso, os baldios
industriais serdo pensados como ferroviarios em um ambiente marcado por esse tipo de industrializagédo
Ccomo veremos a segulir.
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Figura 1 — S&o Vicente e a ferrovia que une a porgéo insular e continental. Fonte:

Elaborado pelos autores (2024).
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experiéncias sensiveis que escapa as diversas formas de objetivacdo, sendo também
um local propicio para projetos e intervencgoes.

Nesses termos, a paisagem esta relacionada a producgao ideologica da modernidade,
derivada do surgimento e desenvolvimento do capitalismo enquanto parte do processo
de urbanizagao da cidade, ao passo que a ferrovia pode ser considerada estruturadora
do territério a partir do momento que é geradora do espago urbano pelas praticas da
divisdo social do trabalho, igualmente politica e delimitadora de fronteiras visiveis e
invisiveis da e na cidade.

Em relagdo a paisagem vicentina, ela passou de um cenario predominantemente
natural para um ambiente marcado pela industrializacdo em seu continente. A
chegada da ferrovia no inicio do século XX impulsionou as tentativas de modernizagao
ocasionadas pela atividade industrial, que por sua vez, fez emergir um debate sobre as
mudangas em sua paisagem. Com isso, a cidade testemunhou a transi¢do para uma
paisagem pés-industrial no inicio do século XXI, decorrente principalmente do declinio
da atividade ferroviaria. Ao refletir sobre essa paisagem, € indispensavel considerar o
fendmeno do abandono ferroviario, o consequente surgimento de espagos urbanos “em
espera” no continente da cidade e a reducgao das atividades industriais. Essa realidade
desdobra-se, por um lado, em uma paisagem de desolamento, esquecimento, algo
que foi colocado as margens do sistema capitalista e noutro, na emergéncia de uma
“nocao de liberdade e expectativa” (Sola-Morales, 2002, p. 183), no decorrer da antiga
margem ferroviaria.

De acordo com Marcia Regina do Vale (2008), houve poucas atividades econdmicas
importantes no continente da cidade além da ferrovia. Por exemplo, a tentativa de
exploragao de recursos naturais (como a extragao de areia silica, matéria prima para
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a producio de vidro) e pequenas atividades agricolas entre as décadas de 1970 e
1980. No entanto, a mao de obra empregada no local era irrelevante para o municipio.
A regiao foi palco de um insélito processo extrativista de seu solo, em decorréncia da
fabrica de vidros Santa Marina, localizada na por¢ao insular da cidade, contudo essa
possibilidade industrial ndo contribuiu para o processo de urbanizacdo no continente
(Vale, 2008, p. 78).

Logo apds a curta iniciativa fracassada de industrializagcdo e modernizagao, o
territério continental recebeu porgbdes de residuos toxicos industriais*, descartados
inapropriadamente em diferentes localidades que perfazem os cursos dos rios Branco
e Mariana, além de areas proximas a margem da linha do trem (figura 2).

Apesar disso, a ocupacéo pelos imigrantes que chegavam na regido quando ocorreu
nas proximidades de um depdsito de residuos quimicos industriais organoclorados,
conhecidos por serem poluentes organicos persistentes (POPs), que foram depositados
por uma multinacional francesa na década de 1970 e descobertos na década de 1980
ao longo da faixa litoranea da Baixada Santista (Boligian; Nascimento, 1999). Tais
consequéncias perduram até hoje, também foram feitas retiradas clandestinas do
solo contaminado pelos poluentes para a venda nas cidades vizinhas, utilizadas na
construcao civil na Baixada Santista (Oliveira, 2002).

4 Na década de 1980, varios locais de depositos toxicos foram descobertos ao longo da faixa litoranea
da Baixada Santista. Andlises de solo confirmaram a presenca de altos niveis de contaminagdo por
poluentes industriais organoclorados, incluindo hexaclorobenzeno, hexaclorobutadieno, percloroetileno
e tetracloreto de carbono. Foram confirmados 13 pontos de contaminagao na Baixada Santista, incluindo
6 em Cubatado, 4 em Itanhaém e 3 em Sao Vicente. Houve também suspeitas de depdsitos em Peruibe,
Praia Grande e Mongagua. Em S&o Vicente, os depdsitos foram encontrados na Planicie de Samarita,
nos Km 67 e 69,5 da Rodovia Pe. Manoel da Nébrega e no bairro Quarentenario (Boligian; Nascimento,
1999). No documentario No pé da Serra — Documentario sobre a Area Continental de S&o Vicente (2013),
retrata para além da histéria da ocupagédo do continente na segunda metade do século XX e inicio do
XXI por migrantes nordestinos, o contexto histérico e social sobre a contaminagéo do solo e das lutas
pelas entidades e atores da sociedade civil por justica e indenizagdo dos afetados pelos residuos toxico
industriais.

proximidade dos despejos em relagdo aos bairros habitados entre a rodovia Padre Manoel da Nébrega e a antiga

Figura 2 — Locais de depdsitos dos compostos organoclorados na area continental de Sdo Vicente. Nota-se a
linha da FEPASA. Fonte: (Silva, 1998, p. 27).
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Nesse sentido, a paisagem serviu como mediadora de uma naturalizagcdo de uma
ideologia voltada as desigualdades sociais, ao ocultar a realidade dos processos
histéricos e de seus conflitos, como a migracdo de populagdes menos abastadas e
marginalizadas que ocuparam os bairros continentais:

Santos e Cubatdo como vizinhos bem-sucedidos economicamente
projetam nos vicentinos a marca de excluidos das fontes econémicas
e da modernidade, e Sao Vicente fica caracterizada como acolhedora
de migrantes marginalizados, mendigos, prostitutas e outros excluidos
da cidadania (Vale, 2008, p. 48).

De tal modo, conforme discutido anteriormente, a ferrovia pode ser considerada
estruturadora do territério a partir do momento que € geradora do espago urbano
pelas praticas da divisdo social do trabalho, igualmente politica e delimitadora de
fronteiras visiveis e invisiveis. A estrada de ferro se configura como uma ordem politica
e social® que opera numa légica de superioridade e subalternizacao que, para além do
deslocamento servia como “um sistema técnico que uma sociedade colocou entre ela
e seu solo” (Besse, 2014, p. 124), um exercicio de poder que sobrepds uma grande
estrada aos caminhos locais. Cabe ainda lembrar que grandes obras provenientes
do campo da engenharia podem, ainda, ser consideradas marcos de uma paisagem
politica®, ao passo que as mudangas que ocorreram na Baixada Santista e em sua
regido metropolitana expressam o devir deste territorio entre idas e vindas ditadas pelos
ciclos econémicos vigentes. Ndo obstante, tais mudangas ocorreram também em cada
micro territorialidade, sobretudo a espera de um novo ciclo econémico, descoberto
e explorado, deixando de lado o seu antecessor. Correlato a esse fendmeno, foram
abandonados em certa medida estruturas que compunham as atividades ferroviarias e
industriais nas cidades da regido, com excec¢ao de Santos e Cubatao, que perfazem o
atual escoamento ao porto santista. Ao evidenciar as outras localidades que receberam
o fluxo do capital por meio da ferrovia, encontramos um cenario de destruicdo e de
possiveis novas territorialidades a partir do abandono ferroviario ao ter como analise a
cidade de Sao Vicente e sua relagado no campo regional. Em seu processo intraurbano,
a cidade deu inicio as ocupagdes no continente durante o exercicio de sua atividade
ferroviaria. No entanto, as transformacgbes dos sistemas de transporte na cidade e
da regido metropolitana contribuiram para o processo de deterioragdo da arquitetura
ferroviaria e a perda de grande parte de suas referéncias do passado arquitetonico.

Assim, otermo paisagem pode ser definido como um territorio produzido e praticado pelas
sociedades humanas, por motivos que sao, ao mesmo tempo, econémicos, politicos
e culturais (Besse, 2014, p. 27). Alguns destes efeitos sobre a mudanca da paisagem
a partir da chegada dos trilhos no continente da cidade foram: a consolidagdo dos
agrupamentos urbanos; a constru¢ao da rodovia estadual Padre Manoel da Nébrega,
gue entremeou a ocupacao dos bairros no continente vicentino, bem como as tentativas
frustradas de industrializagédo na regiao continental, e também a iniciativa industrial que

5 A agdo do homem no mundo pode resultar em determinadas paisagens. Besse exemplifica isso em
dois tipos de estradas (ou paisagens), a “politica” e a “vernacular”. Enquanto a estrada politica possui
caracteristicas de grande escala por percorrer grandes distancias em locais separados, de valorizagéo
das fungdes militares e comerciais preocupadas com sua eficiéncia, fluidez e comodidade, além do
desinteresse relativo as caracteristicas e particularidades do territério local (topografico ou humano), a
estrada vernacular pode ser caracterizada pela habitagdo do mundo, “incerta como um terreno baldio”,
e se volta a paisagem local, espacos modestos, sujeitos a mudanca rapida de uso. Podemos pensar a
estrada vernacular (ou por vezes, a sua categoria de paisagem) como residual, nas margens, nas franjas.
Neste caso, pensemos a paisagem vernacular como os baldios industriais, ou melhor, ferroviarios (Besse,
2014, p. 119-129).

6 Para um maior esclarecimento sobre a paisagem politica, ver: BESSE, Jean-Marc. O gosto do mundo:
exercicios de paisagem. Rio de Janeiro: Eduerj, 2014.
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resultou em efeitos indesejados causados pela industria da cidade vizinha, Cubatao
que, ao contrario de Sao Vicente, obteve sucesso econdmico dentro da “modernidade”.
Como resultado, Sao Vicente, especialmente sua porg¢ao continental, foi deixada com
uma paisagem urbana distinta. Ao levar em consideragdo as mudangas socioespaciais
que ocorreram nas imedia¢des da antiga ferrovia Estrada de Ferro Sorocabana, que
atravessou a cidade de Sao Vicente durante o século XX, a partir de sua desativagéo
no inicio do século XXI ocorre a possibilidade de leituras estéticas pds-industriais em
suas margens, necessitando outra perspectiva para mapear suas apropriagoes.

O caminhar como método

Dessa forma, o procedimento metodolégico utilizado, o caminhar, vai além da
necessidade do deslocamento, configurando-se como uma pratica estética e
peripatética, um procedimento e inteligibilidade sobre nosso entendimento do mundo ao
observar a realidade. A caminhada, portanto, representa uma forma de movimentacao
pelo territério com o proéprio corpo.

Apaisagem e a caminhada, no caso de Sao Vicente, remetem a construgdo do Caminho
do Peabiru’ (figura 3) pelos indigenas da nagao Guarani, que faziam uma peregrinagao

7 Nome dado pelos portugueses ao Caminho do Peabiru. Outras nomenclaturas foram postas a este
caminho: Trilha dos Tupiniquins e Caminho de Piagaguera. Posteriormente foi assimilada ao Caminho
de S&o Paulo, integrando o Caminho Velho na época do Brasil Colénia. Possivelmente, os Caminhos do
Peabiru configuraram uma trilha transcontinental que ligava o Oceano Pacifico ao Oceano Atlantico, em
um caminho principal que se ramificava por outros caminhos secundarios compondo um Unico sistema de
rotas. Em relacéo a trilha utilizada pelos colonizadores portugueses no litoral de Sdo Paulo, esta possuia

Figura 3 — Os ramais do Caminho do Peabiru. Fonte: (Colavite, 2006, p. 31).



L 4 Foram construidas algumas rodovias na regido, sendo: o “Caminho do Mar” em 1913
o Bertioga o e as rodovias Anchieta e Imigrantes, respectivamente em 1947 e 1974 (Romao, 2024)
— " (figura 4).

sadl ’,-’f Ao retomar os percursos e aberturas das caminhadas indigenas para um novo lugar,
\,\gams / elas criavam paisagens. O territorio era transformado mesmo sem uma construgao

2 P fisica de um espaco, alterando o lugar e seu significados. Nas palavras de Francesco

\ 4 Careri:
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\ - O caminhar produz lugares. Antes do neolitico, e, assim, antes dos
menires, a unica arquitetura simbdlica capaz de modificar o ambiente
era 0 caminhar, uma acéo que, simultaneamente, € ato perceptivo
e ato criativo, que ao mesmo tempo € leitura e escrita do territério

(2013, p. 51).
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Ao caminhar pelo Peabiru, os indigenas Guarani poderiam apreender novos sentidos
e caminhos em busca da “Terra Sem Mal” (Rocha, 2017, p. 28). Eles faziam de sua
peregrinagao a modalidade do seu caminhar a partir de sua cosmovisao. A subjetividade
teve um papel fundamental para os Guarani alcangarem seu destino, pois buscavam
em seu caminhar um lugar melhor, sendo este também um processo de purificagao

1876
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1913 Hodovia Caminho do Mar
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Figura 4 — Representagdo dos caminhos em 1976 na RMBS. Em amarelo a Rodovia dos

Imigrantes, em azul a Rodovia Anchieta, em marrom a Rodovia Caminho do Mar, em verde
a linha férrea da EFSJ e vermelho o leito ferroviario da FEPASA (antiga EFS). Fonte: Isabela

Ferreira Billi e Roberto Sakamoto. Adaptado pelos autores, 2024.

1846 Ferrovia EFSJ

—_— 1947 Rodovia Anchieta

— 1971 Ferrovia FEPASA

1974 Rodovia Imigrantes

do litoral brasileiro aos Andes — virtualmente sobreposto a trechos da atual RMBS -
sendo um exemplo anterior a pratica atual do caminhar. O Caminho do Peabiru era
uma das diversas denominagdes que lhe foram adotadas de acordo com a regiéo,
como resultante do processo de ocupagao dos povos indigenas em diferentes regides
do pais, configurado em um ramal principal e diversas ramificagdes secundarias. Esse
caminhar serviu como método de exploracao do territério, sendo intrinseco ao modo
de vida dos povos originarios que habitavam o territorio preexistente, sendo possivel
tracar sendas e caminhos nos quais se cruzam a rota ancestral e suas praticas e as
modificagdes dispostas no territorio colonizado, que foi também modificado no decorrer
dos ultimos séculos.

A fim de situar o leitor sobre esse longo e intenso processo de modificagdo de sendas,
estradas e caminhos sobre o territério da antiga Capitania de Sao Vicente, de modo
geral, pode-se dizer que os caminhos foram nomeados a partir da apropriagéo
colonizadora de parte do Caminho do Peabiru e, a partir deste, em concordancia com os
ciclos econdmicos vigentes: “Trilha dos Guaianases” durante os dois primeiros séculos
da colonizagao luso-brasileira e da exploragédo para o interior do territério brasileiro,
sobretudo, do planalto paulista (Santos, 1986, p. 115); “Caminho das Tropas” pelo
escoamento de parte do ouro das minas de Goias, Mato Grosso e Minas Gerais e
das passagens de tropas com suas centenas de mulas; “Caminho do Agucar” entre
a década de 1780 até meados do século XIX (Zanettini, 1998), até ser conhecido
como “Caminho do Café”, posteriormente, “Ferrovia do Café” (Jakob, 2003, p. 44). No
decorrer do século XX, devido ao processo de modernizagdo da RMBS e a adeséao
ao rodoviarismo, o papel da ferrovia e do café ja se apresentavam obsoletos a época.

carater secundario, contudo, era o unico meio de ligagéo entre o litoral e o planalto paulista com o interior
do territério, na Capitania de Sao Vicente a época (Rocha, 2017; Zanettini, 1998).

para atingirem seus objetivos. O caminho milenar, religioso e sagrado dos Guarani
capturado em face da colonizac¢ao, pode ser tratado aqui como uma pratica ritual ligada
a errancia. Uma possivel construgédo da paisagem através do caminhar, pois

€ a acgao sobre o solo que pode ser representado pela cartografia.
Além da prépria acdo, também se torna uma representagéo ao se
relacionar com o mapa, tornando-se um suporte para a estruturagao
fisica do territorio refletido pelo corpo que esta em movimento,
experimentando sensacdes, os obstaculos, os perigos e as surpresas
do territério (Careri, 2013, p. 133).

Podemos entender que a caminhada torna-se uma representacgao fisica e simbdlica
do corpo no territorio e vice-versa. Tal agéo, produz uma territorializagdo que estrutura
fisicamente o territério, como no exemplo dos Guarani, com a constru¢ao de uma
rota intercontinental ou o movimento oposto, um desejo de desterritorializagédo, o qual
compreende um distanciamento do territério, ao dar “forma a realidade de um lugar,
levando em conta a modernidade enxangue que circula hoje em dia” (Guattari, 1996,
p. 293). Desse modo, o espago passa a ser percebido além dos aspectos fisicos e
formais, garante a subjetivacdo e a composicao de expressdes cartograficas a fim
de pensar outros territérios existenciais (Passos; Kastrup; Tedesco, 2009a). Assim, a
partir da caminhada é ofertada a construgdo de novas expressdes?® cartograficas, pois
o caminhar é também uma atividade visual, um modo de ver e pensar a paisagem, uma
assimilagéo entre o conhecido e o novo, uma reterritorializagao.

Ao buscar outro ponto de vista sobre a percepgao estética da cidade, da paisagem
e do territério, temos na antiga ferrovia em Sao Vicente, o palco de caminhadas,
desterritorializagdes e subjetividades. Onde, a partir da contribuicdo epistemoldgica
Guarani como inspiragao do caminhar, tomamos de empréstimo estudos precedentes
sobre a caminhada e sua relagdo com a cidade e o desenvolvimento do pensamento
urbanistico, seja da relagdo do consumidor e mercadoria na metropole em ascensao,

8 Para maior esclarecimento sobre a nogao da expressdo como Representagéo, ver: KINCELER, José
Luiz. Vinho saber: arte relacional em sua forma complexa. DAPesquisa, Florianoépolis, v. 2, n. 4, p. 212—
219, 26 nov. 2019.
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como no caso do flaneur (Benjamin, 1989); dos modos de explorar a cidade através da
psicogeografia, a deambulacao e a deriva (Debord, 1958; Jacques, 2003); das praticas
artisticas que usam o corpo como instrumento (Jacques, 2012) ou por uma leitura
estética em movimento, a transurbancia (Careri, 2013).

Sobre a cartografia e os caminhos percorridos

O plano em comum para esta cartografia, o territério atual que foram feitas estas
passagens®, foram os caminhos dos trilhos das companhias Southern Sdo Paulo
Railway (SSPR) e Estrada de Ferro Sorocabana (EFS), implantados na area continental
da cidade de Sao Vicente em face de sua modernizagdo. Contudo, o abandono da
ferrovia ocorrido durante o processo de desterritorializagao da regido da antiga estacao
Samarita possibilitou outros modos de utilizagdo do espago que foram redescobertos
na medida em que adentramos nestas territorialidades. Além disso, os espagos as
margens do leito férreo revelaram diversas formas de ocupagéo do territorio e outros
usos, caracterizando o local como um espago transgressor. Assim, a partir da imersao
no lugar é possibilitada a leitura das caracteristicas geograficas, sociais, culturais e
imaginarias a serem observadas no caminho da estrada de ferro de Samarita.

9 Ao todo, foram realizados sete caminhos ao longo do continente de S&o Vicente, em sua maioria
durante as tardes dos dias da semana entre os anos 2022 e 2023. Para a descri¢do sobre cada uma
dessas passagens, ver ROMAO, Kaué Marques. Caminhar e cartografar: reconhecimento das ruinas
pos-industriais da antiga ferrovia em Séo Vicente. 2024. 143 f. Dissertagdo (Arquitetura e Urbanismo) —
Universidade Federal de Santa Catarina, Florianépolis, 2024.
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Nessa proposigéo, ao se valer do caminhar'® em areas deterioradas em meio a antiga
ferrovia no continente vicentino e pelos espagos gerados a partir de sua preexisténcia,
encontramos dindmicas préprias e qualidades geradas a partir da desindustrializagao
do primeiro bairro formado no continente, explorando-o e conhecendo seus novos
habitantes. Nesse sentido, utilizamos as mesmas ideias que se relacionam com o
grupo Stalker, baseado no filme homénimo de Andrei Tarkovsky (1979)", em que a
personagem principal guia e apresenta estratégias, ao caminhar e atravessar por areas
perigosas, deterioradas e abandonadas, conhecidas também como Zona. Assim, a
pratica estética pelas areas deterioradas ao longo da antiga ferrovia destaca que “o
caminhar revela-se util a arquitetura como instrumento cognitivo e projetual” e como
meio de “inventar novas modalidades de intervengdo nos espagos publicos” (Careri,
2013, p. 32).

O caminhar pelas zonas a margem nas areas deterioradas ao longo do leito férreo
pode auxiliar na compreensdo dos usos e ocupagoes existentes no territério. Um
convite para uma ida a campo em um percurso nao linear pelos trilhos da histéria e
da arquitetura ferroviaria. Uma busca de um encontro com os Outros'?, em um trajeto

10 Nesse sentido é interessante destacar a nogéo de “espacialidade hodoldgica”, que corresponde a uma
perspectiva de um espago em movimento. Nessa concepgao, o espago é produzido enquanto se percebe
o plano da realidade ao caminhar, como o corpo o entende (Besse, 2014, p. 192).

11 Coletivo romano de arquitetos e artistas que percorreu zonas abandonadas de Roma e escreveu o
Manifesto Stalker. O nome do grupo é adotado pela ideia presente no filme de Andrei Tarkovsky, onde os
guias que conhecem essas areas abandonadas se denominam Stalkers (Careri, 2017).

12 Mesmo que Michel Foucault (2013) ndo tenha estabelecido o conceito do “Outro” em seu trabalho,
é possivel destacar que a nogao de alteridade esta presente nos sujeitos pertencentes aos lugares
heterotopicos, pois sdo aqueles considerados diferentes ou fora das normas sociais vigentes.

wilir

Figura 6 — Os fragmentos encontrados no sitio ferroviario durante as sete caminhadas.

Fonte: Elaborado pelos autores, (2024).
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pelos entremeios das linhas ferroviarias sobre as territorialidades as margens do leito
férreo de Samarita.

Sendo assim, algo recorrente na cultura do espaco volta a tona, tal como o sentido de
abandono e o significado do territoério dessa estacao diante da releitura desse lugar.
Isso porque, na sua raiz etimologica Samarita possui: Sama (onn) os significados de
“destruicao, ruina, lugar de destruicao, reino dos mortos” (Kirst, 2003, p. 8) ou ainda
“abandono, desolagao e deserto” (Vale, 2008, p. 79).

Ao considerar alguns desses significados para o nome do bairro e da primeira regiao a
ser povoada no continente a partir da ferrovia, podemos relaciona-los com os processos
que transformaram a sua paisagem. Temos a desolag¢ao do espaco e territério a partir
dos depdsitos toxicos industriais ao longo dos rios da planicie continental e préximos
a ferrovia; o proprio abandono ferroviario, tornando-se a principio um imenso vazio
urbano que atravessa os abairramentos a sua margem, a aridez e o deserto, como
simbolos do ocaso das intengdes da modernidade, com o incipiente retorno econémico
da extragao de areia silica no continente, o que significou o “fracasso” e a decaida da
industrializagdo na regido. Desse modo, tomamos emprestado o conceito de espago
liso (Deleuze; Guattari, 1997) para compreender que o sentido de lugar desolado, ermo
e desértico poderia resguardar uma localidade capaz de agasalhar usos e ocupagdes
na contracultura dos espagos que sao lidos como hegeménicos, ao compreender a
ruina como um espaco cheio de multiplicidades, afetos e desejos.

Ao retomar a poténcia do abandono no primeiro bairro formado pelo surgimento da
ferrovia na area continental da cidade de Sao Vicente, temos em seu territério antigos
resquicios de sua histéria ferroviaria™. No decorrer dos trilhos deteriorados, além
da estagdo Samarita, outros edificios ferroviarios no complexo resistem ao tempo,
tornando-se palco para usos outros. Com a desativacao da ferrovia e a deterioracao
de suas edificagdes, o espagco ganhou a aparéncia de um grande quintal e pode ser
considerado como lugar de destruicdo devido a dificuldade de preservagao dos bens
remanescentes, ela foi tomada lentamente pela vegetacdo, e o seu grande patio
recebe dejetos, lixos e restos do modo de produgao capitalista que se acumulam e se
empilham em frente as casas de seus atuais moradores (figura 5).

Podemos entender que a criagdo dessas novas paisagens — e com isso, a pos-industrial
—, apesar do vazio urbano, se da “por narrativas urbanas ou pela acumulacéo de indicios
que irdo compor a producao de nossa imaginacgao sobre a cidade” (Sola-Morales, 2002,
p. 185). Os fragmentos de sua histdria ferroviaria constituem o surgimento do primeiro
bairro formado pelo advento da ferrovia na area continental da cidade. De igual modo,
para a reinvencao do espaco em Samarita, expressa nessa tentativa de constituir novas
paisagens imaginadas, se fez pelo acompanhamento entre os diferentes sujeitos e
das paisagens existentes, ao configurar um “territério existencial” (Passos; Kastrup;
Tedesco, 2009a).

Sao espacos e edificagbes negligenciados, subutilizados, sem carater hegeménico,
areas onde a cidade n&o se encontra e, portanto, podem apresentar uma oportunidade
as subjetividades pertencentes ao lugar, que se utilizam desses espacgos para sua
apropriacao nas imediagdes da linha férrea em usos inventivos™, “espagos que tomam

13 A area continental recebeu ao todo oito estagées ferroviarias: Gaspar Ricardo (1930), Samarita (1936),
Pai Matias (1937), Mae Maria (1938), Acarau (1938), Salles da Cruz (1941), Padre Alarico (1941) e Rio
Branco (1984).

14 Os usos inventivos encontrados a margem ferroviaria em Samarita, transmitem histérias de sua
contemporaneidade e de outros espacos (re)imaginados por seus usuarios, como pessoas em situagéo
de rua, comerciantes e criangas compartilhando dos mesmos espagos a margem dos trilhos (Romé&o;

para si as ruinas edificadas como telas de uma galeria a céu aberto” (Frascareli; Hirao;
Romao, 2023, p. 57). Constituem cidades dentro das cidades, histérias que podem ser
escritas pelos seus proprios habitantes ndmades em um deserto urbano a partir do
reconhecimento de suas subjetividades (figura 6).

Ao trazer a tona as imagens do cotidiano nessa experimentagdo em meio ao espago
ferroviario desindustrializado, diferentes objetos e materiais se reinem para criar novos
locais de pertencimento no espago urbano nos espacos intersticiais, nos terrenos
vazios que ndo se mesclam ao tecido urbano da cidade.

Consideragoes Finais

Propomos, com este texto-trajeto, uma reflexdo sobre as rotas que se multiplicam,
inspirada nas caminhadas indigenas apresentadas no inicio do artigo. Ao adotar o
ato de caminhar como uma forma de interpretar a paisagem e o territério, seguimos
percursos marcados pelos trilhos ferroviarios que foram instalados e posteriormente
abandonados, perfazendo, talvez, as mesmas trilhas antigas que cruzavam o territério
de Sao Vicente. Também, na tentativa de nos aproximarmos e distanciarmos da
narrativa histérica desses caminhos ancestrais, fizemos outras caminhadas por trajetos
por nos tragados.

A descoberta de novas territorialidades, enquanto pratica cartografica, realiza-se por
duas dimensdes indissociaveis: a pesquisa e a intervencao (Passos; Kastrup; Tedesco,
2009b, p. 80). As caminhadas foram realizadas em um territério cujo contexto historico
e urbano foi marcado por transformacdes e movimentos, do homem a maquina.
Percorreu-se o primeiro bairro formado em decorréncia da linha férrea e as zonas
abandonadas nos bairros adjacentes, resultantes do processo de desindustrializagao.

As inumeras intervencgdes encontradas no territério nos permitiram relaciona-las com
os locais frequentados durante as caminhadas. Essas intervengdes provocaram novas
formas de representacao (ou expressao), que mediaram as relagdes entre a cidade (os
espacos vazios), a arte (os usos inventivos) e a vida cotidiana (os habitantes da cidade).
Os frequentadores desses espagos perceberam que o vazio urbano contemporaneo
pode ser, por vezes, uma situacdo benéfica, devido as potencialidades de uso do
espaco. No entanto, também observaram indiferencas e incertezas decorrentes da
imensa cicatriz entre os bairros adjacentes a margem ferroviaria no continente da
cidade.

Os diversos fragmentos encontrados no cenario pds-industrial, além do espacgo do
abandono, ha também, recriagdes e apropria¢cdes de uma cidade sempre em constante
mudanca. Possibilidades que detém o potencial de langar novas formas da reinvengao
do cotidiano em “estratégias e taticas criativas” (Kinceler, 2019, p. 218) que produzem
outras subjetividades capaz de reinventar o urbano e o sujeito que o habita.

A ferrovia desativada, objeto desta reflexdo, se apresentou, a principio, como um
imenso vazio urbano. No entanto, houve a possibilidade de evidenciar o que é a cidade
e esses outros lugares que a compdem. Assim, ela passou a ser lida como subjetiva e
percebida de forma fragmentada, ndo sendo um todo homogéneo. Em cada caminhada
se desdobravam surpresas e modos proprios de representar e expressar a ocupagao
nestes espacos.

Fiorin; Frascareli, 2023).



Dessa forma, ao ter na compreensao da historiografia pela travessia de caminhos uma
conjungao das memorias da cidade e de seus habitantes, o qual durante o perambular
no continente resultou na partilha dos conhecimentos dos outros habitantes da cidade,
em uma espécie de salvaguarda dos usos a margem ferroviaria.
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