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ENTRE os varios problemas urbanisticos que
assoberbam as metropoles, o do transito de vei-
culos ¢, em geral, um dos mais sérios. Repousa

basicamente numa dualidade de elementos: circulacdo urbana (cor-
rentes, composicio, ritmo, etc.) e sistema vidrio (ruas e demais es-
pacgos abertos colocados a disposicio dos veiculos). Trata-se de ele-
mentos muito interligados, um agindo sébre o outro, ora imprimin-
do-lhe suas caracteristicas, ora provocando adaptacoes. S8o tam-
bém relacionados com outras facétas da vida urbana. Assim, as
correntes de cireulacdo se estruturam reciprocamente vinculadas com
a organizacdo interna da cidade; as ruas, por sua vez, nko se des-
tinam tdo somente 3 circulacdo de veiculos, mas fambém a outras
finalidades, tais como arejamento e insolacdo de prédios, liame de
unidades de vizinhanca, etc. Planejadores ¢ administradores nunca
deveriam esquecer que qualquer modificacdo no sistema viario ou na
circulagdo implica em diversos outros selores da vida urbana, que pre-
cisam ser devidamente avaliados. A mera abertura de novas ruas, por
perfeitas que sejam, em geral apenas remedeia as condigdes momenta-
neas de transito, podendo mesmo contribuir para agrava-las a longo
prazo.

Na metrépole paulista o problema do transito é bastante crucial,
devido ao carater cadtico que caracterizou o scelerado crescimento
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urbano, sendo agravado nas duas ultimas décadas, pelo indice cada
vez maior de proprietarios de automoveis. (30,7 hab./carro em 1960,
13,5 em 1967).! Acresca-se que a aglomeracdo, hoje com mais de seis
milhdes de habitantes, ainda nfo conta com metrd, dependendo, pois,
integralmente do transporte superficial. O sistema viario da metrépole
foi beneficiado por diversos aperfeicoamentos, que contudo sempre se
ressentiram de maior continuidade, além de nao se inscreverem em
nenhum plano global que também visasse & reorganizacdo do espaco
urbano e, por conseguinte, as correntes de circulaggo.

Na atualidade, importantes obras viarias acham-se em realizagio,
ou contratadas, destacando-se dentre as demais obras publicas por seu
vulto e seu arrdjo. Neste trabalho pretendemos analisar o sistema
viario existente, deixando para outro artigo vindouro o exame das
obras em vias de realizacio e os projetos futuros. Qutrossim nos res-
tringiremos aoc exame do sistema vidric convencional, deixando de
analisar o papel, sem duvida importante, desempenhado pelos trens
de suburbio, que também merecem um estudo & parte. Como quadro
geografico consideraremos nio apenas a cidade de 8ao Paulo em seus
limites municipais, mas a porcio mais intensamente urbanizada da
Grande Sao Paulo, compreendendo os distritos de Sao Paulo, Ermelino
Matarazzo, S840 Miguel Paulista, Itaquera, Guaianazes, Osasco, Guaru-
lhos, S&o Caetano do Sul, Santo André, Sio Bernardo do Campo,
Diadema e Taboéo da Serra. 2

1

Ao se observar a planta de Sfo Paulo nota-se uma grande irregula-
ridade no conjunto do arruamento, que nio segue nenhuma diretriz
geral. Isto se deve, sobretudo, ao modo rapido com que cresceu a cidade
e & quase auséncia de regulamentages a presidir a instalagio de lo-
teamentos e correlato tracado e abertura de ruas.

Ainda na primeira metade do século passado, a cidade se restrin-
gia, grosso modo, ac atual centro?®, As ruas desta area sio quase tddas
antigas, remontando algumas aos primérdios da existéncia de Sao
Paulo, como as Ruas S&o Bento, Direita, Quinze de Novembro, ja exis-
tentes em 1560. ¢ No restante da cidade, a esmagadora maioria das ruas
foi sendo tracada & medida que as respectivas dreas iam sendo loteadas,
o que se fazia através de iniciativa particular, quase sempre tomada
isoladamente. Cada proprietaric de imével, comumente antiga “cha-
cara”, pode lotea-lo e arrud-lo como bem entendesse, sendo nulas ou
imperfeitas as regulamentacGes a seguir. Alguns tiveram o escripulo
de harmonizar o tracado viario de seu loteamento com o de loteamentos
contiguos ja arruados, disso resultando algumas grandes unidades de
arruamento ® em tabuleiro de radrez como se deu no poligono formado
pelas Avenidas Reboucas, Paulista, Brigadeiro Luiz Antonio e Rua Esta-
dos Unidos, e na area Indianopolis — Uberabinha — Campo Belo —
Brooklin Velho. Mas, na maioria dos casos, ndo houve tal preocupacéo,
surgindo em decorréncia uma infinidade de peguenas unidades de
arruamento, cada qual correspondende a um antigo loteamento. Veja-

Prefeitura do Municiplo de S8do Paulo — Grupo Executive do Flanejamentc — FPlano
Urbanistico Basico, Vol. 4, p, 131.

Denominamos esta porgdo “Aglomeracio Restrita de Sio Paulo”, J. R. LANGENBUCH
— “a Estruturacio da Grande Sio Paulo”,

Vide “Planta da Imperial Cidade de Sdo Paulo’” de R. J. F. COSTA, 1810.
Vide maps em A. A. FREITAS — *Geographia do Estado de SBfo Paula”, p. 11.
Area no interier da gual o arruamento se apresenta homegénee e integrado.
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-se o caso da faixa compreendida enfre a Avenida Santo Amaro e o
Rio Pinheiros: sucedem-se varias unidades de arruamento, todas em
tabuleiro de radrez, porém completamente desentrosadas entre si. No
decorrer do trabalho se tornardo patentes varios inconvenientes oriundos
de tal desarmonia.

A mesma falta de diretriz se traduziu no tipo de plania apresen-
tada pelas diferentes unidedes de arruamento. Aparecem, profusa-
mente, os trés tipos classicos de planta (fabuleiro de zadrez, jardim
inglés ou inorgdnico e rddio-concénirico), sendo possivel ainda distin-
guir nuances dentro de cada categoria. Dentre as unidades em fabu-
leiro de xadrez, por exemplo, distinguem-se algumas por apresentar
quarteirfes retangulares (planta em grelha, como é chamada por
alguns), oufras por apresentar quarteirfes quadrados, variando tam-
bém muito o tamanho dos quarteirdes de uma unidade a outra, havendo
ainda unidades de arruamento em tabuleiro de radrez em que se dis-
tinguem duas geracdes de ruas: as mais antigas formando grandes
quarteirfes originais, e as mais novas, curtas e estreitas, que néles se
inseriram para melhor aproveilamento de seu interior (Itaim-Bibi,
Vila Medeiros) .

Ha ainda trechos da cidade em que o arruamento local se apre-
senta de tal forma irregular, que tentar classificad-lo dentro desta ou
daquela categoria seria quase impossivel: grandes trechos do Bras,
Modca, da Zona Norte, ete.

Na escolha do tipo de planta, os loteadores gozaram de ampla liber-
dade. A planta adotada nem sempre se revestiu de funcionalidade,
mesmo considerando-se a unidade de arruamento isoladamenhte. Caso
expressivo € o das unidades arruadas em planta radio-concéntrica:
esta somente se justifica quando associada a zoneamento legal que
estruturasse o conjunto em unidade de vizinhanca, deixando & praca
central o papel de pequenc foco comercial e de transportes. Ora, isso
nio se deu na Aclimac&o, Alto do Pari, Vila Manchester e Parque
Névo Mundo, parcialmente arruados assim, e ocorreu apenas de modo
incompleto no Parque Edu Chaves. ® Em numerosos casos verificou-se
uma completa inadequacfio da planta as condigdes topograficas locais.
E 0 que se verificou nos conirafortes do Espigdo Central, elemento oro-
grafico do sitio paulistano que se prolonga em forma de arco entre a
porcdo Oeste e a porcdo Sul da cidade. Ai, em varios trechos caracteri-
zados por declives muito ingremes e irregulares, foi implantada a planta
em tabuleiro de xadrez: Pompéia, Perdizes (vertente narte), Cerqueira
César, Vila América (vertente sul). Resultado: numerosas ruas com
rampas demasiadamente fortes para a circulacio macica de veiculos,
oufras tantas apresentando interrupcdes aqui e ali por barrancos a
seccionar a pista, as vézes precariamente transpostos por escadarias.?
A mesma inadequacfo se verificou também em outras areas de topo-
grafia acidentada da cidade: Parque Peruche, Vila Medeiros, etc.

Ja em 1911, Augusto C. da Silva Teles, estudioso de probiemas
urbanos, lamentava que era permitida a abertura de ruas “sem o menor
planc de conjunto e em grande parte visando exclusivamente & valo-
rizacio de terrenos de particulares”, e alertava para as despesas que isto

¢ A comentads associagdo plantavidria—zoneamento legal ocorre de forma bastante
perfeita no conjunto residencial Ibes, em Vila Velha, ES (municipio jntegrante da
Grande Vitoria).

n A propésito de maiores correlages entre sistema vlario e sitio urbano vide J. R.
LANGENBUCH — 'O sistema vidrlo da cidade de Sio Paulo em suas relacées com
o sitio wurbanc’’, TUniversidade de 8. Paulo, Instituto de Geografia, Geografia
Urbana n." 2,



[iria acarretar ac municipio, que precisaria “realizar obras para a repa-
racdo do mal”. ® Nio obstante a oportuna adverténcia, o poder publico
continuou omisso, sem ampliar sua acido normativa.

Se o arruamento paulistano é caético em seu conjunto e apresenfa
sérios defeitos locais em varias porgoes, em decorréncia da comentada
falta de normas e preponderincia de interésses especulativos, ndo é
menos verdade que em algumas areas da cidade a iniciativa particular
produziu alguns bairros muito bem arruados, e algumas boas vias
arterigis. Cabe destacar, nesse sentido, a atuagdo da Cia. City, grande
emprésa imobilidria, criadora do Jardim Ameérica, Alto de Pinheiros,
Lapa-City, Sumar¢, Pacaembu, além de outros bairros. O fragado em
jardim-inglés, apresentado pela maioria, se revela funcional, dada a
natureza social dos bairros (classe abastada), sendo bem adaptado ao
relévo naqueles implantados em local de topografia acidentada (Paca-
embu, Sumaré) . Duas das melhores vias transversais paulistas, Aveni-
das Brasil e Professor Fonseca Rodrigues surgiram conjuntamente com
os bhairros Jardim América e Alto de Pinheiros, respectivamente.

II

O arruamento generalizado, surgido afravés dos lofeamentos, na
realidade corresponde a uma segunda geracdo de ruas, uma vez que
tdda a 4Area hoje urbanizada se beneficiava de densa réde de estradas,
vicinais algumas, de importincia regional ou extra-regional outras.
Estas estradas, quando da urbanizacéo, iam se fransformando em ruas.
A estas duas geracoes de ruas se acrescenta uma terceira, representada
pales vias abertas pelo poder pablico em area ja arruada e edificada,
visando corrigir ou descongestionar o sistema viario existente.

Estas trés geracdes de ruas correspondem a trés das quatro cate-
gorias genéticas de ruas apontadas por LAVEDAN:®

1.2 gerac@o: as ruas tipicas correspondem as “estradas” de LAVEDAN
(trata-las-emos por ex-estradas)

2.@ geracdo: as ruas tipicas correspondem as “ruas de loteamento”
de LAVEDAN.

3.2 geracdo: as ruas tipicas correspondem as “rues de urbaniza-
¢do” de LAVEDAN: ruas criadas “pelos poderes publicos desejosos
de melhorar a circulacdo, de facilitar 0 acesso a um edificio, de
ligar entre si dois edificios de importidncia na vida da cidade, de
regulamentar a prdpria expanséo da cidade”.? :

LAVEDAN, em sua classificaco genética, admite ainda uma guarta
categoria de rua, correspondente as vias publicas surgidas no lugar de
antigas instalagOes defensivas lineares (muralhas ou fossos). Em S&o
Paulo ndo a temos, pois a muralha que envolveu a cidade no século
XVI teve existéncia efémera, desaparecendo antes da expansio da
cidade, 1! e ndo deixando nenhuma marca em seu sistema vidrio.

As principais caracteristicas do sistema viario paulistano encon-
tram sua origem no processo histérico-genético acima esbocado.

E. 8. BRUNO — “Histdrla e tradicbes da cidade de 8. Paulo”, p, 930, citando A.C, da
5. TELES — “'Melhoramentos de S. Paulo'.

P

P

. LAVEDAN — (Géographie des Villes pp. 1247128,
10 . LAVEDAN — oOp. c¢it., pb. 125/126.
11 BELMONTE — “No tempo dos bandeirantes”, pp. 21/25.



Um importante aspecto diz respeito 4 hierarquizacio das ruas em
vias arteriais, que por seu tracado ou caracteristicas técnicas sdo pre-
feridas pelo trafego geral, e vias secunddrias, utilizadas apenas para
0 acesso local.

Em Sio Paulo, de modo geral, esta hierarquia se acha bem defi-
nida, repousando sobretudo no processo evolutivo do sistema viario.
Vejamos:

1 — Quando da instalacdo dos loteamentos na 4area de expansio
urbaha de Saoc Paulo, as numerosas esiradas pré-existentes lhes servi-
ram de via de acesso, assumindo uma vocacio de via arferial, que iria
se consolidar no decorrer da urbanizacio da 4rea, através da instalacho
de linhas de bonde (inicialmente de burros) e de dnibus, permanecendo
com tal funcdo até nossos dias. Dada a pequena extensio da maioria
dos loteamentos, e do carater desconexo de seus arruamentos, néles
surgiram poucas ruas capazes de se desfacar como via arterial e de
capturar o trafego das exr-esfradas.

Dessa forma explica-se que a ex-estrada seja a via arterial mais
comum em S&o0 Paulo. Na parte mais antiga da cidade tal origem ja
foi esquecida pelo consenso popular; no entanto, importantes trechos
de eixos radiais tiveram fal origem. Adiante abordaremos ésse aspecto
de modo mais especifico. Nas porcoes de urbanizacfio mais recente, a
ex-estrada perpetuou até ha pouco sua génese na nomenclatura, osten-
tando o designativo “estrada”, seguido pelo nome de anfigo bairro
rural, cidade de destino, efc. Algumas ainda o conservam: “Estrada
de Cangaiba”, “Estrada de Sio Miguel”, “Estrada da Conceicido”,
“Estrada do Jabaquara” (Cidade Ademar). Em casos muito mais
numerosos, a nomenclatura acompanhou a evolucio da via, substi-
tuindo-se o “Estrada” por “Rua” ou “Avenida”, conservando-se porém
o nome: Avenida Casa Verde, Avenida Imirim, Avenida Santa Inés,
Avenida Sapopemba, Rua Vergueiro, Avenida Santo Amaro. Em outras
0 nome foi completamente alterado: Avenida Deputado Emilio Carlos
(ex-Estrada do Maudi), Avenida Cel. Sezefredo Fagundes (ex-Estrada
Cachoeira Juqueri), Avenida N. S. do Sabara (ex-Estrada da Pedreira),
Avenida Prof. Francisco Morato (ex-Estrada de Itapecerica), Avenida
Didgenes Ribeiro de Lima (ex-Estrada das Boiadas), Rua Heitor Pen-
teado (ex-Estrada do Araca), etc. As ex-estradas, de modo geral, pecam

Foto 1 — Estrada do Cangaipa: tipi-
ca ex-esirada paulistana, com seu tracado
sinuopso, plena de rampas € ¢urvas, estas
nem sempre correspondendo a adaptacio
ao sitio, comop a da baixada (centro da
foto), completamente desnecessaria.




por suas mis condicdes de tracado e de largura: originirias de tdscas
estradas muitas vézes anteriores ao ciclo do automdvel, e muitas vézes
de meros caminhos de tropa, sao, em geral, muito sinuosas e estreitas.
A Rua Vergueiro, cujo tragado completo remonta a 1864,!? é uma das
er-estradas mais precarias: no trecho inicial é mais estreita do que a
malioria das ruas secunddrias perpendiculares, enquanto o trecho final,
também de pouca largura, é uma sucessao de curvas fechadas. Situacio
semelhante é apresenfada pelas Avenidas Sapopemba, Paula Fetreira,
Cangaiba e uma série de outras. A escassa largura impede a formacéo
de duas filas de autos em cada sentido, enquanto as curvas dificultam
a visibilidade, tornando a ultrapassagem arriscada. Resultado: cir-
culacdo lenta atras dos numerosos 6nibus. Algumas ex-estradas pude-
ram ser alargadas face ao estabelecimento do nbévo alinhamento na
fase inicial da urbanizacio de suas lindes, quando ainda havia poucas
edificacoes: Avenidas Santo Amaro, Nossa Senhora de Sabars, Prof.
Francisco Morato e alguns trechos de outras (Sao Miguel, Imirim, ete.).

Apesar das citadas desvantagens, as ex-estradas despontam niti-
damente como vias arferiais: sGo muito mais longas do que as ruas sur-
gidas nos loteamentos lindeiros, e, em geral, nao sdo atravessadas por
ruas secunddrias. Estas em geral tém seu inicio na er-estrada, néo
se emendando as de um lado com as do outro. E que muito comumente
a er-estrada funcionou como limite entre os loteamentos (e portanto
arruamentos) que iam surgindo. Veja-se o caso do eixo radial Aveni-
das Brigadeiro Luis Antdénio—Santo Amaro, que da Rua Santo Amaro
em diante corresponde ao antigo “Caminho de Carro (de boi) Novo
para Santo Amaro”: muito poucas ruas o cruzam. % claro que isso
favorece o transito que se desenvolve pela ex-estrade.

2 — Apesar da hegemonia nitida da er-esirada, numerosas ruas
surgidas através dos loteamentos (“ruas de loteamento” de Lavedan)
se alcaram a posicio de via arterial.

Tal se verificou em variadas circunstancias:

_ a) Alguns loteadores adotaram a pratica de prolongar ruas ja
abertas em loteamentos vizinhos. Desta forma se originou o eiro-radial
Rua Augusta — Rua Colémbia — Avenida Europa — Avenida Cidade
Jardim, uma das vias arleriais mais retilineas de S&o Paulo. E também
0 caso mais recente do prolongamento da Avenida Pompéia até a Rua
Heitor Penteado, através do Sumarézinho.

b) Em numerosos outros casos o loteador conferiu a determinada,
rua de seu loteamento condicbes especiais, tais como tracado e ou
maior largura, destinando-a destarte & funcdo de via arterial. ® o
caso das Avenidas Paulista, Brasil, Professor Fonseca Rodrigues, Pom-
péia (1.° trecho), etc.

¢) Em unidades de arruamento muito desarticuladas em relagio
as vizinhas, comumente uma de suas ruas passa a funcionar como via
de acesso local, sem possibilitar (ou fazendo-o de modo imperfeito) a
comunicacio com & unidade de arruamento seguinte. Considerada
como via arterial, é, por assim dizer, um “beco sem saida”. X o caso da
Avenida Peri Ronchetti (Jardim Peri), Rua Nova dos Porfuguéses
(Chora Menino), Avenida Ede (Vila Ede), Avenida Zelina (Vila Zelina),
Rua Américo Brasiliense (Chéacara Santo Anténio).

12 Data da conclusfio da Estrada do Vergueiro entre S&oc Paulo e Santos (Almanague
d4'C Estado de Sdo Paulo, 1840, p. 167). O trecho inicial (do comégo ao Paraiso)
& mais antigo, eis que corresponde ao antigo “Caminho do Carrog (de bol) Velho
para Banto Amaro”,



d) Em algumas 4areas o trifego de passagem, na falta de via
melhor, acabou se estabelecendo através de percurso quebrado, for-
mado por uma série de ruas de loteamento mal articuladas entre si.
E 0 que se deu, por exemplo, na ligacdo entre o Jabaquara e a Cidade
Ademar, efetuada através de dez ruas, de diferentes condicoes topogra-
ficas, tracado e largura. Em numerosos outros lugares da-se o mesmo,
como enfre Vila Mazzei e Jagani, entre Vila Alpina e Parque Sao Lucas,
etc,

A adequagdo da rua de loleamento como via arierial varia em
funciio das circunstancias acima enumeradas, sendo bastante boa nas
referidas nos itens a e b, e extremamente precaria no caso referido no
item d. O caso apontado em ¢ vem de encontro, de modo rudimentar,
a certa tendéncia urbanistica, de hierarquizar as vias arteriais, corres-
pondendo as de nivel inferior ds vias de acesso local, mais ou menos
o caso destas ruas. De modo geral, a rua de loteamenio — via arterial
€ mais reta que a ex-estrada, sendo porém, em média, mais curta do que
esta.

3 No tocante i hierarquizacido das ruas em vias arterigis e
secunddrias, as unidades de arruamento em fabuleiro de xradrez mere-
cem uma atencio especial. Tal tipo de planta dificulta tal hierarqui-
zagio, pois em funcdo do tracado das ruas o trénsito tende a se desen-
volver de modo difuso por tddas elas. Isto apresenta sérios inconve-
nientes. As ruas residenciais n8o oferecem seguranca e o siléncio que
seriam desejaveis, e o frafego se desenvolve lenta e perigosamente, dado
o cruzamento de correntes em tédas as esquinas, sendo numerosas as
colisges. Embora isto ndo anule os inconvenientes, ha algumas vanta-
gens: sdo raros os congestionamentos de trafego, sfo faceis os desvios
em casos de interrupcfio momentinea ou prolongada, sfo faceis oz des-
dobramentos de trafego através de vias paralelas.

Em Siao Paulo, as citadas condicdes aparecem nitidamente no inte-
rior 13 dos bairros Ifaim-Bibi, Bexiga (Bela Vista), Bom Retiro, partes
do Bras, Ipiranga, parte de Campos Elisios, etc.

Porém, na maioria das unidades de arruamento em tabuleiro de
xadrez da cidade de S&o Paulo, determinada rua afirma-se como viaq
arterial, face a alguma circunstincia que a favoreca. Na enumeracio
abaixo estarfo compreendidos alguns dos exemplos de ruas de lo-
teamento—via arterial ja citados atras.

a) Em alguns fabuleiros determinada rua prolonga-se externa-
mente a4 unidade de arruamento, sendo por isse mesmo mais procurada
pelo trinsito: Rua Augusta, Alameda Maracatins — Rua Prudente de
Morais, Avenida Ibirapuera, Rua Voluntirios da Patria, Avenida
Rudge, etc.

b) Melhores condicbes viarias (largura, sobretudo) conferiram o
carater de via arlerial a ruas de varios tabuleiros de zadrez: Avenida
Pompéia, Avenida Nazaré, Avenida Paulista. Nesta verifica-se, nao
obstante, o problema das numerosas inferrupcoes nos cruzamentos.

¢) Quando a corrente de transito é nitidamente mais intensa em
uma das dire¢des, ruas que a seguem conseguem se afirmar como via
arterial com relacao as perpendiculares. E o caso das ruas Faustolo e
Clélia, da Lapa, que infegram um dos eiros radiais da cidade. Trafa-se
por sinal de duas ruas de loteamento, que conseguiram capturar o tra-
fego de erx-estrada (Rua Guaicurus), caso raroc em Sdo Paulc.

13 Em todos 03 casos citados distihguem-se vigs grierigis junto ao contdrno dos hairros.

9



d) Enquanto apenas uma ou algumas das ruas de um fabuleiro
de zadrez estiverem pavimentadas, ébviamenfe estas conseguem afir-
mar-se como via arterial. O Itaim-Bibi, com as ruas Joaquim Floriano
e Clodomiro Amazonas, ji saiu desta fase, enquanto o grande tabuleiro
Indianépolis — Campo Belo — Brooklin dela estd sainde, tornando-se
cada vez menos nitido o papel de via arterial desempenhado pelas Ave-
nida Miruna — Avenida Eucaliplos e Rua Vieira de Moraes.

4 — O sistema viario paulistano tem sido bastante aperfeicoado
e ampliado através da acdo do poder publico. Se ésse estéve quase
ausente na abertura de arruamentos completos, omisso em sua disci-
plinag&o, participou no entanto da abertura de vias arteriais. Ja salien-
tamos que em Sao Paulo as ruas de urbanizacido” (segundo a termino-
logia de Lavedan) correspondem quase sempre & ultima geracao de
ruas. Com efeifo, em Sio Paulo o poder publico (Prefeitura de Sao
Paulo e dos municipios vizinhos), via de regra, sdmente tomon a ini-
ciativa de abrir vias arteriais quando o sistema de formagdo “espon-
tAnea” (ex-estradas e “ruas de lofeamento”) se mostrava saturado.
Igualmente faltou um planejamento integrado que procurasse coorde-
nar as novas vias com um zoneamenfo legal capaz de corrigir as cor-
rentes de circulacio. As “ruas de urbanizacdo” paulistanas quase sem-
pre tiveram, pois, carater de remédio, e nio raro acentuaram erros,
embora melhorassem por algum tempo as condicdes locais de transito.

Além da abertura de novas vias, bem assim de obras de arte (pon-
tes, viadutos, tuneis), o poder publico alargou numerosas vias arferiais,
a ponto de modificar completamente suas caracteristicas viarias origi-
nais: Rua da Consolacio, Avenida Reboucas, Avenida So Jodo, efc.

As “ruas de urbanizacdo” paulistanas t8m quase sempre as caracte-
risticas de avenida ou de via exrpressa, razao por gue preferimos trans-
ferir sua andlise para adiante.

III

Aspecto de suma importancia na caracterizacdo de um sistema via-
rio & o do tracado apresentado pelo conjunto das vias ariericis. Em
Sio Paulo assume padrido nitidamente radial. As ruas mais largas,
rais longas e mais densamente trafegadas de S&o Paulo integram
eiros radiais que convergem para o centro da cidade. Esfes eixos, em
numero de 14, s40 os seguintes, enumerados em sentido horario a partir
do Norte:

1. Avenida Prestes Maia, Avenida Tiradentes, Avenida Santos
Dumont, Rua Volunidrios da Pdiria (trechos grifados:ex-estrada de
Braganca) .

2. Avenida Rangel Pestona, Avenida Celso Garcia (corresponde,
salvo pequenos trechos, & antiga estrada do Rio).

3. Avenida Alcintara Machado, Rua Melo Freire, Rua Conde

Frontin.

4. Rua da Modca {(ex-estrada rural).

5. Avenida do Estado — Avenida D. Pedro I.

8. Rua da Gldria, Rua Lavapés, Rua Independéncia (ex-estrada
de Santos).

7. Avenida da Liberdade — Rua Vergueiro, Rua Domingos de
Morais — Avenida Jabaguara (ex-“Caminho de Carros (de boi) Velho
para Santo Amaro.” O trecho inicial, em 1847, integrou a “Estrada do
Vergueiro?”, dirigida a Santos.
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8. Avenida 23 de Maio — Avenida Rubem Berta — Auto Estrada
Washington Luis.

9. Avenida Brigadeiro Luis Anfonio, Avenida Santo Amaro (com
excecio do trecho inicial, ex-“Caminho de Carros (de boi) Névo de
Sanfo Amaro”).

10. Avenida Nove de Julho.

11. Rua Martins Fontes — Rua Augusta — Rua Colémbia — Ave-
nida Europa — Avenida Cidade Jardim.

12. Rua da Consolacdo, Avenida Reboucas, Avenida Eusébio Ma-
toso (trechos grifados: ex-estrada de Sorocaba e sul do Brasil; Avenida
Reboucas apenas até a Praca Portugal).

13. Bin6mio Avenida Sio Jodo — Ruas Sefe de Abril, Arouche,
Sebastido Pereira e Palmeiras; Avenida General Olimpio da Silveira,
Avenida Francisco Matarazzo, bindmio Ruas Carlos Vicari e Fausto —
Rua Clélia (trechos gritados: ex-estrada de Goias).

14. Avenida Rio Branco — Avenida Rudge.

Como se constata, a metade dos eixos radiais corresponde em sua
linhas gerais a ex-estradas, que, embora hio passassem de rudimen-
tares caminhos de tropa ou de carros de boi, eram os principais da pro-
vincia. Em alguns trechos a er-estrada foi substituida por uma rua
paralela: Avenida Prestes Maia no lugar de Rua Floréncio de Abreu,
Ruas Faustolo e Clélia no lugar da Rua Guaicurus, etc.

Das demais radiais, numa corresponde & antiga esfrada rural (Rua
da Modca}, enquanto a Rua Augusta corresponde 4 rua de loteamento
sucessivamente prolongada, como, alids, ja vimos. Tddas as outras
radiais correspondem a vias sucessivamente abertas pelo poder publico,
que tomava tal iniciativa & medida que as radiais ja existentes iam se
saturando. Cada nova radial entregue ao trafego capturava parfe do
trafego das radiais antigas, a ela limitrofes. O efeito imediato foi,
obviamente, sempre positivo. Contudo, a longo prazo, a abertura de téo
grande numero de radiais irla provocar uma ampliacdo do potencial
de atracio exercido pelo Centro, contribuindo certamente para seu con-
gestionamento atual. Se paralelamente tivesse sido empreendida a
abertura de boas vias transversais, aliada a alguma forma de incentivo
a mais ampla desceniralizacfo do setor terciario de atividades, prova-
velmente o congesfionamento central se apresenfaria hoje de forma
menos acentuada.

Com efeito, boas vias transversais ou perimetrais sdo escassas em
S&o Paulo. Ruas ftais como as Avenidas Brasil, Prof. Fonseca Rodri-
gues, Republica do Libano — Indianopolis, Brig. Farig Lima, sdo raras.
Na maior parte da cidade as ligacOes transversais se efetuam afravés de
percursos quebrado e heterogéneo, por meio de ruas mal articuladas,
sendo também, habitualmente, bastante falha a sinalizacio indicativa.
Assim sendo, grande numero de percursos interbairros se faz priorita-
riamente através do Centro, utilizando as convidativas radiais. Com a
recente inauguracfo-da Avenida 23 de Maio, tornou-se malis facil a
lisacdo entre Vila Mariana e Perdizes pelo Anhangabad, do que pelas
Avenidas Paulista e Angélica. Mesmo o trajeto mais comum entre Cam-
pinas (e grande parte do Intferior) e Santos corta o coragio do Centro
Paulistano.

O apontado €, a nosso ver, um dos problemas-chave da circulagéo
paulistana.

As avenidas marginais dos rios Tieté e Pinheiros, que integrarao o
Anel Rodoviario, com grandes trechos concluidos, representam o que
de mais eficiente ja se féz no tocante a boas ligacbes transversais.
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Outro aspecto importante do sistema viario diz respeito as caracte-
risticas técnicas das ruas.

Algumas palavras a proposito da pavimentagfo: as vias arieriais
sdo praticamente tédas pavimentadas, sendo muito raras as excecdes. As
ruas secunddrias, porém, em porcgdes periféricas da cidade nem sempre
desfrutam désse melhoramento. Em bairros mais novos sua auséncia
constitui mesmo a regra. Os tipos de pavimentacfo mais eomum séo o
calcamento a paralelepipedos e o revestimento asfiltico, sendo intei-
ramente excepcional o concreto e o calcamento com blocos de con-
creto. * O calcamento a paralelepipedos predomina nos bairros mais
antigos. Atualmente, as vigs arferiais calcadas a paralelepipedos estdo
sendo, uma apos outra, beneficiadas pelo asfalto, emn peral sobreposto as
pedras, cobrindo inclusive os antigos trilhos de bonde existentes em
muitas dessas ruas. No Centro a substituicao é mais antiga, tendo bene-
ficiado a quase totalidade das ruas.

De acordo com sua largura e outras condices, as vias arteriais
podem ser classificadas em:

Rua comum (ou via arterial comum), que em pouco ou em nada
se distingue, técnicamente, das ruas secunddrias circunstantes.

Avenida — rua sensivelmente mais larga que as ruas secunddrias
circunstantes. Podendo ter ou nio a pista de rodagem dividida por
canteiros centrais (“ilhas” como sio chamadas em Sao Paulo).

Vias expressas ou “freeways” — avenida sem cruzamentos em nivel,
com numero reduzido de eniradas e saidas, sem edificacOes laterais, ou
a0 menos sem acesso a elas.

“Parkway” — via expressa ladeada por expressivas faixas ajardi-
nadas marginais.

A malioria das vias arteriais paulistanas é representada por ruas
comuns. Mapa inclusc neste trabalho revela-o, e mostra como amplos
setores da cidade contam quase sé com ruas comuns para sua circula-
cdo: ao Norte do Tieté e zona Leste sobretudo. Trata-se dbviamente do
tipo de via arterial mais inadequado. Com largura compreendida entre
15 e 19 metros comportaria duas faixas de transito (fileiras de autos em
movimento) em cada direcdo. No entanto, quase sempre apenas é pos-
sivel formar uma fileira para cada lado. E que a via arterial comum,
quer seja ex-estrada quer seja rua de loteamento, em geral, presidiu
a urbanizacao das areas por ela cortadas e por isso atraiu as suas lindes
o essencial do comércio de vizinhanca e de outras atividades terciarias
de bairro (oficinas mecanicas, por exemplo). Resultado: a circulagio
geral é por demais prejudicada pelo trafego local, sobretudo pelo esta-
cionamento de veiculos vinculados ao uso do solo lindeiro. Por mais
que 8ste seja proibido, sempre se verifica de certo modo. Basta, por
exemplo, que um caminhio de bebidas esteja parado a cada 100 metros,
para que uma segunda fileira de automdéveis ndo possa circular de modo
continuo. A situacfo agrava-se em ruas nag quais comércio e servigos
se desenvolveram extraordinariamente, a ponto de se tornarem autén-
ticas ruas comerciais: Ruas Augusta, Teodoro Sampaio, Doze de Outu-
bro, José Paulino, Avenida Penha de Franca e outras, nas quais lojas,
bancos e edificios de consultérios e escritorios se alongam, de forma
ininterrupta, por véarios quarteirdes. Essas ruas atendem mal tanto a
circulagfo de passagem quanto ao trafego local suscitado pelos estabe-

14 Bste, como se verd, foi bastante utillzade no vizinho municipic de Guarulhos.
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Foto 2 — Rua Voluntirios da Pitria:
hom exemplo de via arterial cotmum,
Note-se o comércio Iindeire gue atraiu
(A foto foi tirada no domingo, dai o
pequeno movimento). Nesta rua foi ado-
tada a mio anica, permitindo-se, porém,
a circulaciio de onibus elétrico na contra-
mio.

lecimentos lindeiros. Embora uma fungdo tenha favorecido o surgi-
mento da oulra, ambas acahbam por se antagonizar, o que se traduz
materialmente por atitudes indecisas das autoridades de tridnsito e por
constantes reivindicaces dos comerciantes, ora solicitando a perma-
néncia das duas mios de direcdo e dos Onibus que circulam pela rua,
ora pedindo o contrdrio. O primeiro foi, entre outros, o caso da Rua
Teodoro Sampaio, 0 segundo, ¢ da Rua Augusta, cuja fina clientela nao
se utiliza de onibus.

Como se depreende, a formagfo espontinea e indisciplinada de
subcentros encerra também aspectos negativos com relacio ao sistems,
vigrio e 4 cireulacdo. Alias, varios dos subcentros paulistanos ressentem-
se de um sistema vidrio mais adequado a tal uso do solo. Faltam-lhes
sobretudo pracas centrais razoavelmente grandes, capazes de aglutinar
pelo menos pontos de taxis e de Onibus, além de areas de estaciona-
mento de automoveis. Veja-se os casos do Bras, Modea, Vila Prudente,
Lapa, Pinheiros, Penha.

As condigbes de circulacdo das vias arteriais comuns podem ser
sensivelmente melhoradas através do estabelecimento da mao-tnica
de direcio. Para isso, no entanto, seria necessiria a existéncia de rua
paralela que cobrisse téda a extensdo da via arterial em questio, Isso,
porém, raramente se verifica em S&o0 Paulo, como ja vimos, em funcéo
da dimensio geralmente reduzida e da desconexdo das unidades de
arruamento. Quando a via arterial é rua de loteamento inscrita em

Fota 3 — Avenida Rio Branco: trecho
inicial de uma das radiais paulistanas.
Tipica avenida, com pista dividida por
canteiro central,
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unidade arruadae em tadbuleiro de xadrez, muitas vézes a possibilidade
ocorte: Ruas Clélia e Faustolo, na Lapa, Silva Bueno e Lino Coutinho,
no Ipiranga, Vieira de Morais ¢ Jesuino Maciel, em Campo Belo. No
eixo radial Avenida Liberdade — Rua Vergueiro, ez-estrada que acom-
panha o topo de um esporfo, a mio-unica foi introduzida, embora fal-
tassem as aludidas condicGes, estabelecendo-se a corrente inversa atra-
vés de ruas secunddrias mal entrosadas, estreitas e ingremes. Resul-
tado: o percurso mostrou-se impraticavel aos o6nibus, que logo mais
obtiveram permissio de circular em contra-m&o pelo velho eixo radial.
Trata-se de solucio bizarra e perigosa, de resto ja adofada em algumas
outras »ias arteriais comuns com relacdo aos Onibus eléfricos, dada a
presenca da réde aérea. Quando havia bondes, &stes representavam o
mesmo problema em numerosas ruas.

A avenida, Obviamente, constitui via arferial mais eficiente.

Existern cérca de 140 km de avenidas na aglomeracfo paulistana,
nio computando nesta cifra algumas vias ariericis que encerram
caracteristicas intermediarias entre via arterial comum e avenida, tais
como a Avenida Brigadeiro Luis Antonio, a Avenida da Liberdade, do
Largo da Pélvora em diante, a Avenida Celso Garcia a partir do Belén-
zinho.

As avenidas paulistanas apresentam uma distribuicdo geografica
muito irregular, como revela o mapa, sendo mais numerosas no Centro
e no quadrante Oeste-Sudoeste, escasseando aoc Norte do Tieté e na
Zona Leste. A area mais bem servida corresponde 4 porcéo da cidade,
onde & maior o indice de proprietarios de automoveis, 5 justificando-se,
assim, em parte. Af sfo possiveis trajetos longos inteiramente através
de avenidas, como do centro ao Ferreira, a Santoc Amaro, a Sdo Judas
Tadeu, o que nfo ocorre nos quadrantes menos favorecidos, onde a
avenida representa apenas o comécgo do percurso (Avenidas Rio Branco,
Tiradentes, Rangel Pestana, Alcintara Machado), ou um trecho de
trafego mais facil em meio a um trajeto feito essencialmente por vias
arteriais comuns (Avenidas Paes de Barros, trechos alargados das Ave-
nidas Sapopemba, Almirante Delamare, Aricanduva) .

Tal distribuicdo irregular, bem como a presenca de numerosas
evenidas isoladas, desarticuladas de oufras, se deve ac fato de as ave-
nidas terem surgldo mais em func¢8o de iniciativas isoladas (quer pu-
blicas quer particulares), do que em decorréncia de planc global,
embora um plano dessa naturezs tenha existido.

As gvenidas, em Sao Paulo, sdo de origem relativamente recente.
A abertura consciente de avenidas iniciou-se em 1891, com a inaugu-
racdo da Avenida Paulista, notével feito de iniciativa partlcular Data
de 1914 seu asfaltamento. 1

Na érea central, a primeira avenida a ser aberta foi a Sio Joao,
resultante, em sua maior extensio, do alargamento da rua homédnima,
¢ gque se verificou apds 1914, ano de seu projeto.

Com o crescimento da cidade e da frota de automdveis, a idéia das
avenidas conquistava o povo e as autoridades. Em 1930, o engenheiro
Francisco Prestes Maia, futuro alcaide paulistano conclui o célebre
“Planc de Avenidas” encomendado pelo entio prefeito Pires do Rio. 17
Numerosas das atuais avenidas paulistanas surgiram em funcio déste

15 Vide mapa in ‘‘Metré de Sfo Paule”, volume I, p. 133 (flg. 323).
16 E. 8. BRUNO, op. cif, pp. 983, 085 ¢ 988,
17 idem, p. 987.
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plano, a partir da década de 1930: Ipiranga, Anel de Irradiacio (vide
adiante), Nove de Julho, Luz (hoje Prestes Maia, em justissima home-
nagem péstuma) e varias outras. Mesmo a via expressa 23 de Maio
(vide adiante), recentemente concluida, fora preconizada por aquéle
plano.

No entanto, a maior parte das avenidas paulistanas surgiria em
funcdo de projetos ou iniciativas isoladas.

O modo de implantacio das avenidas foi muito heterogéneo, ocor-
rendo as seguintes situacdes:

a. Avenidas que foram facilmente instaladas gragas ao alinha-
mento originalmente largo, embora o aproveitamento total da largura
seja recente. E o caso da Avenida Tiradentes, que aproveitou o antigo
Campo de Comércio da Luz, da Rua Domingos de Morais (2.9 trecho)
e Avenida Jabaquara. '

b. Avenidas de loteamento, cuja largura atual ji foi prevista
quando do arruamenfo inicial da Area: Avenidas Paulista, Brasil, Pro-
fessor Fonseca Rodrigues, Indiandpolis, Guilherme Cotching.

c. Ruas marginais a parques e jardins, alargadas a expensas de
faixas déstes: Rua Manuel da Nobrega (2.0 trecho), Rua Bresser, ruas
contornanfes ao Jardim da Lusz.

d. Antigas vias arteriois comuns alargadas a expensas de pro-
cessos sucessivos de declaracdo de utilidade piblica, expopriacido e
demolicdo dos iméveis de um dos lados: Rua da Consolacio, Avenidas
Duque de Caxias, SA0 Jodo (em sua maior extensfio), General Olimpio
da Silveira, Liberdade.

Em algumas ex-estradas o ndvo alinhamento foi introduzido quan-
do ainda escassas as construcgdes lindeiras, sendo reduzidas as expro-
priagdes e demoli¢des: Avenidas Santo Amaro, Prof. Francisco Morato,
N. S. de Sabara.

e. Antigas ruas secunddrias alargadas pelo processo supra, e gue
destarte se fornaram wvias arterinis: Avenidas Ipiranga, Reboucas, !S
Rio Branco.

f. Antigas ruas secunddrigs alargadas e arficuladas umas as
outras, bem como a outras avenidas, através de trechos construidos
ex-nihilo pelo meio de quarteirdes, ou de viadutos: Anel de Irradiacgdo,
Avenidas Prestes Maia, Bernardino de Campos. A Radial Leste é o
melhor exemplo: encampou as antigas Ruas Cel. Seabra, Placidina,
Cons. Justino, Pires do Rio, Serra de Araraguara e Melo Freire.

g. Leitos de via férrea e linha de fremway '* suprimidos, asfalta-
dos em conjunto com as pistas laterais: Avenidas Cruzeiro do Sul e
Gen. Atalaia Leonel (ex-linhs da Cantareira), Ibirapuera (ex-tramway
de Santo Amaro).

h. Avenidas abertas inteiramente (ou quase) ex-nihilo através de
vazios ilhados em meio & area urbanizada. Fm geral instaladas em tre-
chos de sitio inadequado & edificagdo, tais como fundos de vales: Ave-
nida Nove de Julho, *® Agua Funda; na varzea de ribeirfo: Avenida do

i8 © caso da Avenida Rebougas é interessante: do coméco & Avenida Brasil corresponde
a antiea estrada de Sorocaba: contudo éste trecho tinha perdido o papel de via
arterial em faver da Rua Teodoro Sampaio, readguirido guando do alargamento,
Hi outros casos semelhantes na cideade, como o da Avenida Impersdor, na area de
Sao Miguel Paulista, recentemente pavimentada, que corresponde a trecho de antigo
caminho de tropa de Rio de Janeiro.

19 Usamos, heste caso especifico, o térmo {ramway, e nioc bonde, por se tratar da linha
de caracteristica especial, semelhante acs outroras existentes inierurben iramways
fdos Estados Unicdos.

20 A Avenida Nove de Julho tem tal caracteristica apenas até a Alameda Franca, daf
em diante caberla na cateporia f.
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Estado, do Sapateiro; na varzea do Tieté: varias avenidas perpendi-
culares ao rio, que dio acesso as pontes, e outras a éle paralelas: Ave-
nida Ermano Marchetti, do Emissario.

i. Idem, mas enquadrada em planc de urbanizacao geral da area:
Avenida D. Pedro I, vineulada &4 construcdo do Monumento do Ipi-
ranga, ao qual serve de via de acesso panorémica.

A distingdo genética acima esbocada tem suas repercussoes sobre
a organizagdo funcional lindeira, e através desta sobre a capacidade de
circulacio. As avenidas enquadradas nas categorias a e d, sucessoras
de antigas vias arteriais comuns geralmente s8o, por isso mesmo, vias
comerciais, apresentando os ja comentados problemas ligados ao tra-
fego lindeiro gerado por lojas, botequins, oficinas, ete. Veja-se as Ruas
Domingos de Moraes, Avenidas Jabaquara e Santo Amare, por exemplo.
No entanto, nas avenidas, devido a sua largura, o problema se apresenta
menos acentuado do que nas vias arterigis comuns,

Nas avenidas de loteamenio (categoria b) a situagho apontada
apresenta-se de acérdo com a natureza de bairro e as restrigoes impos-
tas desde o inicio as edificacdes lindeiras. Veja-se o contraste entre a
Avenida Guilherme Cotching, que concentra o comércio da popular
Vila Maria e a Avenida Brasil, estritamente residencial. A Avenida Pau-
lista & um caso peculiar: tornou-se o eixo de area funcional que cons-
titui verdadeiro desdobramento funcionalmente especializado do Cen-
tro. Nela o conflito entre as funcoes de via arterial e via comercial,
carente de acesso lindeiro e de facilidades de estacionamento, sdo extre-
mamente vivos e sérios.

As agvenidas das categorias f, ¢ € h se distinguem das demais por
terem sido implantadas em 4reas ja urbanizadas quando de sua aber-
tura, nas quais o comércio, servigos e atividades correlatas ja se acha-
vam fixadas em outras ruas, em geral nas vias arteriais comuns ja
existentes na 4rea (Rua da Modca, com relagdo a Radial Leste, Rua
Floréncio de Abreu, com relacdo a4 Avenida Prestes Maia, etc.). Assim
sendo, na malforia destas avenidas os problemas gerados pela circulacio
lindeira n&o se manisfestaram. Em geral, comércio e atividades afins
mostram, felizmente, pouca tendéncia de se estabelecer nestas novas ave-
nidas, mesmo na area central: as Avenidas Nove de Julho, Prestes Maia
e Rio Branco apresentam menor nimero de estabelecimentos que as
ruas contiguas.

A largura das averides paulistanas é muito heterogénea, variando
desde as vias que constituem transicdo para as ruas comuns, como a
Avenida Brigadeiro Luis Anténio (20 metros de largura) até avenidas
como a Radial Lestes, com aproximadamente 50. A largura oscila em
funcio da época de implantagio. Em véarias das avenidas surgidas em
funcio de alargamento de ruas preexistentes verifica-se um descom-
passo entre as necessidades avaliadas na época da declaracio de utili-
dade publica e as condiches atuais de trafego. Conseqiléncia: algumas
avenidas recentes apresentam largura escassa para as necessidades de
hoje: Pedroso de Morais (1.2 trecho), Conselheiro Furtado (idem).

A maioria das aquvenidas paulistanas apresentam-se asfaltadas e
divididas por canteiros centrais, embora haja varias avenidas de pista
Unica: S&o Jodo, Gen. Olimpio da Silveira, Francisco Matarazzo, Rangel
Pestana, Paulista.

Em algumas das avenidas dotadas de canteiros centrais foi adotada
a mao-unica de diregcio: Anel de Irradiacdo 2!, Duque de Caxias. Nesses

a1 Vide consideragdes a respelte dessa via mals adlante.
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Foto 4 — Trecho da Kua Vergueiro ja
preparado para alargamento, gracas i de-
molicao das edificacdes de um dos lados.

casos, o canteiro central perde sua funcdo de dividir as correntes opos-
tas: dificulta a movimentacido mais livre de veiculos, mas continua a
facilitar a travessia dos pedestres, além de evitar excessos de veloci-
dade. Por ésse motivo sua supressdo ou manutenciio constitui objeto
de polémica entre os técnicos de transito.

Mais recentes que as aevenridas sao, em Sdo Paulo, como de resto
alhures, as vias expressas. Temos integrando esta categoria a radial Ave-
nida 23 de Maio — Avenida Rubem Betta e as avenidas marginais aos
rios Tieté e Pinheiros.

A radial 23 de Maio — Rubem Berfa, inaugurada em 1969, com
cérea de 10 km de extensdo, liga o Centro ao Aeroporto de Congonhas
e possibilita rapida comunicacdo com extensa area da Zona Sul, sita
as suas margens, adiante e lateralmente: Planalto Paulista, Indiand-
polis, Jabaquara, Cidade Ademar, Santo Amaro, etc. O trecho inicial
desenvolve-se no fundo dos vales dos ribeirdes (canalizados e cobertos)
Anhangabal e Boa Vista, cujas contra-cabeceiras sao separadas pelo
Espigdo Central, vencido através de corte. O trecho final (do Ibira-
puera em diante) desenvolve-se, ora através de trincheiras ora de
aterros e viadutos. Destarte, os cruzamentos fazem-se em dezesseis pon-
tos, em desnivel, através de viadutos perpendiculares, sbbre g via, ou
de passagens inferiores sob os viadutos da prdpria via. As entradas e
saidas de automéveis, no meio do percurso, sdo asseguradas por rampas

Foto 5 — Thecho nhobre da via ex-
pressa 23 de Maio — Rubem Beria (com
esta designagio no trecho), todo cons-
truido em corte, aterros ¢ viaduto, e do-
tado de pistas laterais para assegurar os
acessos e a circulacio lindeira,
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obliquas, havendo um trecho de 2 km dotado de pistas laterais para o
trafego local. -Entre o Centro e a Avenida Jurema (onde as principais
caracteristicas de vig expresse terminam), nio ha construgoes lindeiras
3 pista central, salvo em dois pequenocs frechos: no Centro e junto ao
Ibirapuera. Infelizmente, as condicdes vidrias propiciadas técnica-
mente pela via expressa ainda nfo se fizeram sentir integralmente,
pois tanto os automobilistas quanto as autoridades de transito ainda
néo se acostumaram ao névo tipo de via. Tanto é que foram estabele-
cidos retornos através do canteiro central, semaforos para travessia de
pedestres, pontos de onibus: coisas inconcebiveis em vias erpressas.

As vias marginais do Rio Tieté e Pinheiros, embora com grandes
trechos prontos, ainda apresentam importantes extensbes em obras,
ndo funcionando ainda em sua plenitude. Por isso, preferimos analisa-
las em préximo artigo, dedicado especificamente &s obras e projetos
viarios. Cabe salientar, porém, que os trechos prontos ja desempenham
importante papel na circulagéo.

A

Até aqui as referéncias ao sitio urbano e as suas relagdes com o
sistema viario foram esporadicas. Com efeito, em numerosas cidades
o sitio condiciona o desenvolvimento e a estruturacéo do sistema viaria
{(bem como a propria expansio urbana) de modo muito acentuado,
caso, por exemplo, de Nova Iorque, Rio de Janeiro, Recife, Salvador,
Vitoria, etc. Em Séo Paulo, como em grande nimero de outras cidades,
éste condicionamento se verifica de modo mais atenuado. Nao obstante,
varias facétas importantes de nosso sistema viario se devem a comen-
tada influénecia do sitio. Em outro trabalho procuramos focalizar éste
aspecto de forma especifica.?® Aqui nos limitaremos a resumir as
caracteristicas essenciais.

¥ocalizando o sitio urbano paulistano como condicionante do sis-
tema vidrio, podemos agrupar seus diferentes componentes em quatro
categorias de dominios:

1) Vdrzeas. Altitudes entre 718 e 724 metros.

2) Terracos. Altitudes entre 724 e 735 metros.

3) Areas de colinas tabulares. Altitudes entre 740 e 745 metros, sem
contar os vales que as seccionam, que acarretam desniveis da ordem de
20 metros,

4) Areas de espigdes, colinas e vales. Altitudes enfre 750 e 830
metros.

Déstes dominios, os de n.% 1 e n.% 4 sd0 0s que mais condicionam o
sistema viario e a circulacéo, o de n.? 3 o faz em parte, enquanto o de
n.¢ 2 é a mais favoravel, nio opondo obstaculo ao tracado vidrio.

Dentre as dreas de espigdes, colinas e vales, destaca-se o dominio
do Espigdo Central e seus esporfes secundarios. O Espigdo Central
estende-se ao Sul do Centro, em formato de U aberto, por cérca de
20 km, do Alto da Lapa ao Jabaquara. Numerosas vias arteriais, de
diferente categoria genética e técnica, perlongam seu tépo: Rua Cerro
Cora, Rua Heitor Penteado, Avenida Doutor Arnaldo, Avenida Paulista,
Avenida Bernardino de Campos, Rua Vergueiro, Rua Domingos de
Morais, Avenida Jabaquara, Avenida Armando de Arruda Pereira.

23 J. R. LANGENBUC.:H, op. cit,, Neste trabalho apciamo-nos basicamente em A, N.
AB'SABER — O sliic urbanc de 8o Paulo” -- In “A Cidade de S&o Paulo”. (Cap. V,
vol. I)..
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Foto 6 — Avenida Paulista: a prineci-
pal das virias vias gue perlongam o Es-
pigAo Central, A direita, uma das rampas
que a ligam & via de fundo de vale Ave-
nida Nove de Julho.

A vertente meridional do Espigdo Central “é pouco festonada e
os declives sdo rapidos e diretos...”, enquanto, “pelo contrario, a face
Norte e Nordeste do espigio (vertente do Tieté) descai através de uma
série de espigdes secundarios separados pelos sulcos bem marcados de
pequenos vales paralelos e pouco ramificados”. 2® Esta caraclerizacao
morfolégica repercute no sistema vidrio: os espigfes secundarios (ou
esporbes) que se dirigem ao Centro constituiram otimo local de im-
plantagdo para as mais antigas radiais, como ja vimos: Consolacio,
Augusta (no mesmo espordo), Brigadeiro Luis Anténio, Liberdade —
Vergueiro. Estas alcancam ¢ tépo do Espigdo através de rampas
suaves. Na vertente oposta, as vias arteriais, algumas prolongamento
das precedentes, vencem o desnivel através de rampa bastante forte
para a circulacdo de veiculos, pouco adequada, por exemplo, para
onibus-diesel: Avenida Sic Gualter, Rua Teodoro Sampaio, Avenida,
Reboucas (a2 mais suave de todas), Rua Augusta, Avenida Brigadeiro
Luis Antdnio. Os vales que festonam a vertente setentrional do Espigéo
foram, em época relativamente recente, aproveitados para a instalacio
de vias de fundo de vale, apds a canalizacio do rio. As avenidas Nove de
Julho e 23 de Maio foram instaladas em vales, cujas cabeceiras se opdem
a pequenos vales a festonar a vertente Sul, o que facilifou a travessia
do Espigdo Central, através de ttunel no primeiro caso e corte super-

93 A. N. AB'SABER, op. cit., p. 175.

Foio 7T — A via de fundo de vale
Avenida Nove de Julho vence ¢ desnivel
representado pelo Espigio Central através
de dois t@neis paralelos, os unicos da ci-
dade,




Fofo 8 — Rua Augusta. Foto tomada
do Espigio Central, em direcio ao Sudo-
este, O declive acentuado caracteriza de
modo geral a vertente meridional do Es-
pigao.

posto por 3 viadutos perpendiculares no segundo. Duas outras avenidas
foram instaladas em vales da vertente Norte: Pacaembu e Sumaré,
porém sem o estabelecimento de travessia para a vertente oposta: as
avenidas terminam no grotao das cabeceiras, sendo sua articulacdo com
as vias do Espigdo bastante precaria, dadas as fortes rampas que pre-
cisam ser vencidas.

Os espordes separados pelos vales do Anhangabat (Avenida 23 de
Maio) e Saracura (Avenida 9 de Julho) séo unidos entre si, respectiva-
mente, por 6 e 4 viadutos, varios dos quais substituem anfigos aterros,
exmtentes antes da construcao das avenidas. As condicGes locais de
sitio, inicialmente hostis, acabaram por propiciar, nesta area, a circula-
cdo em dois niveis, reduzindo os cruzamentos em superficie. E pena
que alguns désses viadutos se articulem mal com o sistema de vias arte-
riais dos espordes, fazendo com que sua utilidade para as ligactes trans-
versais de longo percurso seja relativamente pequena.

Além do dominio do Espigio Central em S0 Paulo ocorrem oufras
dreas caracierizadas por espigdes, colinas e vales apresentando seme-
lhante condicionamento ao sistema viario, com excecdo dos viadutos
ligando espordes vizinhos, que nestas nio existem. S&o numerosas,
sobretudo, as vias de I6po de espig@o em varios quadrantes da cidade:
Avenidas Nova Cantareira (trecho), Tucuruvi, Estrada do Cangaiba
(frecho), Avenidas Amador Bueno da Veiga, N. 8. das Mercés, Cursino,
ete.

Foto 9 — A via expressa Avenida 23
de Maio. Tipica paisagem da fdrea de es-
pornes e vales que medeia entre o Espi-
gio Central (de onde foi tirada a foto) e
o Centro (divisado ao fundo): via de fun-
do de wvale sobreposta por viadutog que
unem os espordes,
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Foto 10 — Rua Alves Guimaries, em
Cerqueira César. Inadequacio da planta
(tabuleiro de xadrez) as condig¢des topo-
grificas. No {recho de maijor declive a
pista de rodagem se vE interrompida,
sendo possivel apenas a travessia de pe-
destres através de escadarias.

Em muitos casos o tépo do espigdo é de tal forma estreito, ladeado
por encostas ingremes de ambos os lados, que a instalacio de uma
segunda rua, paralela i principal, seria quase impessivel: 1.0 trecho da
Rua Vergueiro, Avenida Nova Canfareira, ete. Ja vimos que, devido ac
processo de formacgao das unidades de arruamento, tal rua paralela em
longa extensdo dificilmente surgiu, mesmo em A4reas desprovidas de
obstdculos fisiograficos. No caso ora em foco o sitio apenas reforgou a
tendéncia.

Nos dominios de espigdes, colinas e vales, um aspecto importante a
considerar é a adequacao do tipo de planta adotado pelo arruamento
local, aspecto ja focalizado, cabendo destacar varias unidades arruadas
em fjardim inglés, convenientemente adaptado ao relévo (Pacaembu,
Sumaré, Jardim das Bandeiras, Alto de Vila Maria, Jardim Japao, Vila
Formosa, Jardim Sio Bento), a éles se opondo numerosos arruamentos
em tabuleiro de xradrez, completamente inadequados as condigdes topo-
graficas (Pompéia, Perdizes, Vila Cerqueira César, Vila América, Parque
Peruche, Vila Medeiros, Vila da Saude) .

As dreas de colinas tabulares sucedem, em varios quadrantes do
sitio paulistano, as dreas de espigdes, colinas e vales. AB’'SABER aponta
como locais de ocorréncia tipica: o Centro, Santa Ifigénia, Campos
Eliseos, Jardim Europa, Jardim Paulista, Vila Nova Conceicao, Brooklyn,

Foto 11 — Rua Rahia, no Pacaembu,
Ao conirdrio do caso anterior, adotou-se
aqui planta. condizente com as condicdes
topograficas: ruas cujo tragade se apro-
xima das curvas de nivel, vencendo sua-
vemente o declive. As escadarias visiveis
ao fundo nio interrompem nenhuma rua,
mas ligam duas ruas propositalmente im-
plantadas em niveis diferentes.
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Indianépolis, Santo Amaro, Belém, Tatuapé. . No amplo tépo aplai-
nado das colinas tabulares o arruamento pdde desenvolver-se sem
percal¢os. Apenas os trechos entalhados por cursos fluviais, com ver-
tentes as vézes bastante ingremes, oferecem certa dificuldade. E o que
ocorre entre o Campo Belo e Brooklin Velho, por exemplo. As ruas do
tabuleiro de xadrez local desenvolvem-se com perfil subhorizontal até
as vertentes do riberdo Agua Espraiada, cujo vale é vencido por ladeiras
de rampa bastante acentuada. A avenida Rodrigues Alves, outrora leito
da linha de tramway, vence o desnivel através de cortes e atérro. Pro-
blema semelhante ocorre entre o Belém e o Tatuapé. O vale do corrego
Tatuapé, entalhado entre as colinas tabulares que abrigam os men-
cionados bairros, era precariamente transposto pelas Ruas Cristais e
Padre Adelino, que galgam as encostas através de rampas em curva.

A novel Radial Leste transpds o obstaculo através de viaduto. Esta
foi, também, a solugio adotada no centro da cidade, como se vera.

Os terracos constituem o elemento morfologico do sitio paulistano
de mais facil arruamento, isento de obstaculos de natureza topografica:
Bras, Pari, Canindé, Presidente Altino, Maranho, Jardim América,
Pinheirog, Itaim, Parque S&o Jorge, trechos de Vila Nova Conceicéo,
Santo Amaro e Lapa sfo as areas que Ab’Saber aponta como de ocor-
réncia tipica de terraco.?® Nesses bairros as ruas puderam ser traca-
das & vontade, 0 que ndo significa que o resultado em todos éles seja
perfeito, mesmo porque os principais defeitos do arruamento paulis-
fano residem em causas alheias ao sitio urbano.

As vdrzeas, de expressiva extensio no sitio paulistano, constituiram
o dominio mais dificil de conquistar para a implantagio de ruas, bem
como para a urbanizacio em geral. Hoje, porém, os principais proble-
mas foram superados.

As mais conspicuas virzeas paulistanas sfo as dos rios Tietg,
Pinheiros e Tamanduatei, ésfes afluentes do primeiro. Além do obstéculo
representado pelo rio (sobretudo os dois primeiros, de maior caudal),
exigindo a construcdo de pontes, ha as dificuldades relacionadas com
as inundacdes (interrupcdes temporarias da circulacéio) e as condicdes
morfologicas e edaficas da varzea: solo encharcado, pouco consistente
(a pavimentacido cede), lento e deficiente escoamento das aguas plu-
viais.

Hoje, porém, a maijor parte das dificuldades acha-se sanada atra-
vés da retificacdo dos trés rios.

Com a retificacio do rio Tamanduatei, empreendida em 1914, entre
o bairro do Ipiranga e a foz, tornara-se possivel urbanizar todo o trecho
de varzea compreendido: na porcao mais central, outrora conhecido por
Varzea do Carmo, instalou-se o Parque D. Pedro II, nos demais trechos
o arruamento se completou e junto ao canal do rio instalou-se a Avenida
do Estado, com uma pista de cada lado. Ao sul do Parque D. Pedro II
esta se tornou importante via radial, j& citada, enquanto ao Norte
nunca desempenhou tal papel, por ndo ter sido implantada integral-
mente. As principais travessas da Avenida do Estado foram dotadas
de pontes para a travessia do rio: inicialmenfe de madeira, muitas
delas, posteriormente substituidas por pontes de concreto. Como o
perigo de enchentes nio foi totalmente eliminado, o leito do rio esia
sendo ampliado, ao mesmo tempo que as pontes de concreto estdo sendo
substituidas por outras, mais altas, cujo vAo permite maior débito flu-
vial: Ao mesmo tempo, a Avenida do Estado estd sendo prolongada em
direcdo a divisa de Sdo Caetano do Sul.

24 Idem, p. 1B1.
25 Ibidem, p. 181,
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¥oto 12 — A ponte da Avenida Cru-
zeiro do Sul se assemelha is demais que
sobrepdem o rio Tiet&, com a caracteris-
tica sobrelevacio central e os vios late-
rais, que perimitem a passagem das ave-
nidas marginais, visiveis na foto.

A Varzea do Tieté, com sua largura oscilando entre 1,5 e 2,5 km, 26
sempre foi a mais dificil de enfrentar. Porém, sua retificacio, levada
a cabo paulatinamente, estd quase concluida, desde a Ponte Grande de
Guarulhos até Osasco. Falta por fazer apenas o trecho transposto pela
ponte de Estrada de Ferro Santo—Jundiai, que, contudo, logo seri
atacado, bastando para isso que a nova ponfe, em construcao, seja
concluida,.

Hoje, 11 largas pontes de concreto franspdem o rio. Com excecido
de uma (Guarulhos), se sobrelevam com relacio a varzea, cruzando em
desnivel também as avenidas marginais. Estas, ainda n#o inteiramente
concluidas, terao cariter de via expressa e integrardo o Anel Rodoviario
de Sdo Paulo. Era projeto transferir os trechos urbancs das ferrovias
para a margem do Tieté, o que, contudo, deixou de ser cogitado.

Na retaguarda das varzeas, em alguns trechos, foram instaladas
avenidas paralelas 4s marginais (Emissario, Ermano Marchetti, Sul do
Campo de Marte). Umas e outras, mas sobretudo as marginais, pas-
saram g caracterizar a varzea do Tieté como auténtico feixe de circula-
céo rapida, tanto em relacdo aos deslocamentos internos, quantos aos
da cidade-exterior e aos de travessia. Tal carater se acentuara quando
todo o sistema estiver pronto e la se instalar a nova estacdo rodoviaria. 27

O rio Pinheiros teve sua retificacdo rapidamente efetuada, quando
foi integrado no sistema hidroelétrico de 880 Paulo. Oito pontes de
concreto cruzam o rio, transpondo simultdneamente o “ramal de San-
tos” da Estrada de Ferro Sorocahbana, instalada junto ao canal do rio.
Algumas dessas pontes ainda se apresentam estreitas, dando passagem
a um veiculo por vez em cada direcfo, enquanto outras ja foram alar-
gadas ou substituidas por novas, mais largas. Ao mesmo tempo, as
cabeceiras das pontes estdo sendo ampliadas (trabalho concluido em
algumas) para dar passagem as avenidas marginais. Estas, com alguns
frechos ja em funcionamento, integrario, conjuntamente com as do
Tieté, o Anel Rodoviario. Dessa forma, a varzea do Pinheiros igual
mente se caracterizara como eixo de circulagdo. O entreposto do
CEAGESP (ex CEASA) ail se localiza e se integrara funcionalmente no
sisfema.

VI

Muito ligado ao sitio urbano é, também, o problema da transposi¢cio
das ferrovias. Apenas o comentado “ramal de Santos” da Sorocabana,

26 Ibidem, p. 210,

97 O projeto da nova rodoviaria, junto ao Tiet&, talvez nfc se concretize, dada a
ampliagdo, ora em curse, da atual, particular, pertencente a poderoso grupo econémico,
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Foto 13 — 0O Viaduto da Lapa cons-
titui bom exemplo da maleria dos via-
dutos de transposicio ferroviiria de Sio
Paulo, apresentando a caracterisiica so-
brelevaciio central, necessiria por correr a
linha férrea no mesmo nivel do terreno
circundante (virzea, terragos ou contacto
entre ambos).

alias de recente implantacio, foi fac convenientemente localizado junto
ao rio, passando sob as pontes. As demais linhas, no &mbito urbano, de-
senvolvem-se sobretudo ao longo das vdrzeas, dos terracgos ou no contato
de ambos. Em térmos praticos: no mesmo nivel do terreno circundante.
Os viadutos para a transposicdo das linhas requerem, pot isso mesmo,
longas e custosas rampas de acesso. Ainda, ha questédo de 15 anhos, tais
viadutos eram inexistentes em Sao Paulo, mas hoje sao felizmente
numerosos; Lapa, Avenida Pacaembu, Avenida Rio Branco, Gasémetro,
Avenida Rangel Pestana, Radial Leste, S84o Carlos, Capitdo Pacheco
Chaves, Azevedo. Nos municipios vizinhos os ha em Osasco, Sdo Caetano
do Sul e Santo André.

No trecho das ferrovias Sanfos—Jundiai e Sorocabana, préximo a
suas estacdes centrais (S@o Paulo e Jiilio Prestes), as ferrovias passam
do nivel dos terracos ao nivel das colinas, desenvolvendo parte do per-
curso através de atérro, parte em corfe. Isso facilitou as obras de trans-
posicdo: a Alameda Nothmann e a Rua Cantareira sio transpostas por
pontilhio ferroviario, enquanto em térno da Estagfo Sio Paulo (conhe-
cida por “Estacéio da Luz”) a via férrea ¢ transposta por cinco viadutos
20 nivel das ruas.

Em algumas porcOes maijs periféricas da cidade ocorrem trechos
ferrovigrios implantados em areas de topografia movimentada, onde a
construcéio de viadutos foi facilitada pela sobrelevacdo das areas lin-
deiras a ferrovia: Pirituba, Vila Matilde.

Foto 14 — Na altura da estacdao Sio
Paulo (“Estacio da Luz”), a ferrovia foi
instalada em corte, o que facilitou a
transposicio atrayés de viadutos instala-
.dos no nivel das ruas, come ¢ visivel no
fundo.
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Foto 15 — Porieiras da BRua Silva
Jardim: precirio meio de transposicic da
linha da E. de F. Central do RErasil no
pairre do Belém. Tais passagens de nivel
ainda sio numerosas em Sio Paulo, em-
bora. estejam sendo gradativamente subs-
tituidas por viadutos.

Dois dos viadutos transferroviarios ja tiveram de ser alargados, face
4 demanda cada vez maior de trafego: Rio Branco e Radial Leste.
Outros, como o da Avenida Pacaembu estdo a exigir a medida.

Ainda sfo muifo comuns, na metrdpole paulistana, formas supe-
radas de transposicdo de ferrovia. H4 algumas passagens inferiores e
pontilhdes demasiadamente estreitos e dotados de acessos inconve-
nientes: Anastacio, Ermelino Matarazzo, Sao Miguel Paulista, sem falar
nas passagens de nivel bastante numerosas, sobretudo ao longo da Cen-
tral do Brasil: Ruas Hipédromo, Bresser, Silva Jardim, Alvaro Ramos,
Antonio de Barros, Guaiatina, Vila Ré. Sio por demais conhecidos os
lamentaveis acidentes que af se tém verificado, bem como os conges-
tionamentos de trafego que cada fechamento de porteira provoca mos
horarios de rush. Felizmente numerosos viadutos em construcio subs-
tituirdo brevemente varias dessas passagens.

VII

O centro da cidade, drea mais problematica para a circulacéo,
merece algumas consideracdes especificas.

Seu sistema viario sofreu continuas remoledagﬁes e ampliagoes no
decorrer das ultimas décadas. N&o obstante, é a 4rea da cidade em que
mais se sente o péso do passado no tocante ao sistema vigrio, que se
justapbe geograficamente, sem solucdo de conlinuidade, ao arrdjo
técnico do presente. Em espaco de poucas centenas de metros passa-se
de ruas as mais estreitas da cidade aos modernos viadutos do Anhanga-
bald e do Parque D. Pedro II.

A principal originalidade do centro paulistano, que o diferencia
dos de outras metropoles, reside em seu sitio: localiza-se no dominio
das eolinas tabulares (vide pag anterior), localizando-se a parte mais
expressiva no tépo de duas, separadas pelo vale do ribeirdo Anhangaban.

fsse vale se bifurca em pleno Centro, no local da confluéncia dos
ribeirdes Anhangabatl e Saracura. Hoje ambos acham-se canalizados e
cobertos, sendo os respectivos vales ocupados pelo outrora chamado
“sistema de avenidas em Y”: as radiais Avenida Nove de Julho, Avenida
23 de Maio (via expressa), o Anhangabat, a Avenida Prestes Mala.

A ligacao entre ambas as colinas faz-se através de uma série de
ladeiras, agrupadas em pares justapostos a ambas as margens do Anhan-
gabau e através de dois viadutos: Cha e Santa Ifigénia, inaugurados
respectivamente, em 1892 e 1913. ¥ Das ladeiras, apenas as da Ave-

2§ E. 8. BRUNO, op. cit., p. 1085. O Viadutc do Chi, tal como inaugurade em 31892 era
mais estreito gue o atual, que data de 1936, Op, cif, p. 1343.
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Foto 16 — As ladeiras José Bonifacio
{4 esquerda) e S&c Francisco (& direita)
galzam a colina oriental do Centro, li-
gando seu tépo ao Vale do Anhangabai,
Do outro Jado déste vale, atris do obser-
vado, se localizam duas outras ladeiras,
que galzam a colina ocidental do Centro.
OQuirora importantes na ligacio entre
ambas as colinas, hoje sfo utilizadas ape-
nas para ligacdes e conversdes de cariter
secundario,

nida Sao Joao permanecem com importancia na aludida ligagdo. As
demais, estreitas e ingremes, tortuosas algumas, ficaram restritas a
acessos locais e conversfes: Quirino de Andrade, Sdo Francisco, José
Bonifacio, Dr. Falcdo. A ladeira da Memdria, outrora trecho inicial do
caminho de tropa para Goias, hoje serve s6 a pedestres.

A colina oriental do Centro, além de descair abruptamente em
direcdo ao Vale do Anhangabau, fa-lo também a Leste, onde € limitada
pelo Vale do Tamanduatei. Também ésse desnivel é vencido por uma
série de ladeiras, ingremes e pouco préprias para a circulacio de automo-
vel, algumas (Constituicdo, Pérto Geral), mais adequadas outras (Gene-
ral Carneiro, Tabatinguera). A principal delas é o trecho inicial da
Avenida Rangel Pestana, bastante larga e de rampa razoavelmente
suave.

O sistema viario de ambas as colinas centrais difere bastante entre
si. Na colina oriental, que corresponde & porcio mais antiga da cidade,
o arruamento é bastante desordenado, predominando ruas muito es-
treitas, com menos de 10 metros de largura: S&oc Bento, Direita, Qui-
* tanda, José Bonifacio, Alvares Penteado, Miguel Couto, Bardo de Para-
napiacaba e algumas outras. Em sua quase totalidade essas ruas,
outrora intensamente frafegadas por veiculos, inclusive bondes, acham-
-se hoje reservadas aos pedestres, permitindo-se o transito de veiculos
apenas & noite, para o abastecimento das lojas. Durante o dia essas

Foto 17 — Os Viaduios do Cha (cen-
tro da foto) e Santa Ifigénia (no fundo)
30 0 moderno meig de ligag¢io enire am.
bas as colinas do Ceniro, A foto foi to-
mada do local aproximado da antiga con-
fluéncia dos ribeirdes Anhangahai e Sa-
racura, hoje canalizados e cobertos, sendo
o0s respectivos vales ocnpados pelas ra-
diais Avenida 23 de Maio e Nove de Ju-
lho, que aqui se entroncam. O viaduto
em rampa, visivel no primeire plano, per-
mite o entrosamento das correntes de
ambas as avenidas sem cruzamento em
nivel.




Foto 18 — Rua Direita. A seme-
lhanca de outras ruas estreltas da co-
lina oriental do Centro, € reservada a
pedestres. £ a mais movimentiada delas,
dado o intensp comércio lojista, bem
comg por estabelecer importante liga-
cdo intra-central.

ruas fervilham de gente, sobretudo as Ruas Direita e Sdo Bento, as
mais comerciais da colina e que estabelecem imporfantes ligacdes na

area central.

As ruas citadas no paragrafo anterior conservam no essencial sua
largura primitiva, embora algumas tenham conhecido obras de reali-

nhamento, ja antes de 1907, #

20 Idem, p. 979.

Foto 19 — Viaduto Nove de Julho:
trecho do “Anel de Irradiagdo” que, ma
maior parte do trajeto, apresenta a lar-
gura retratada (variando uwm pouco para
mais ¢ para menos)., Como em algumas
outras avenidas centrais, foi adotada a
mio Wnica, ndo obstante a divisdo da
pista por canteiros centrais.
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Outra série de ruas da colina oriental, originalmente tido estreitas
quanto aguelas, foram beneficiadas por oportunos alargamentos: Li-
bero Badard, Benjamin Constant, Boa Vista, Senador Feijo, Quintino
Bocaitiva, além dos trechos iniciais das radiais: Rua Cristovao Colombo,
Avenida Liberdade, Avenida Rangel Pestana, Avenida Sdo Jodo. As trés
primeirag ruas citadas formavam, j& em 1911, um primeiroc anel peri-
metral, complementado o trajeto por partes de pracas: Sé, Colégio Séo
Bento, Sdo Francisco.® Embora é&sse anel hoje esteja inteiramente
superado pelas condi¢des e necessidades atuais, ainda funciona como
tal, sendo intensamente utilizado, sobretudo por grande parte das linhas
de dnibus diametrais da cidade.

Na colina ocidental do Centro, de urbanizacfio mais recente, as ruas
se dispOem com maior regularidade, assemelhando-se ao tabuleiro de
xadrez. A largura das ruas é muito heterogénea, mas de modo geral
raramente é tao exigua quanto na colina oriental. De qualquer forma,
nédo ha nenhuma rua reservada apenas a pedestres, embora em algumas
haja restricoes que importam ha guase auséncia de trafego. Isso ocorre
em trechos das Ruas Cons. Crispiniano, Marconi e Dom José de Barros,
reservadas a taxis.

No Centro paulistano ndo ha nenhuma via perimetral correspon-
dente a antigas fortificacOes, como ocorre em cidades européias. A
muralha que S&o Paulo teve nio surtiu tal efeito, como ja se viu ante-
riormente. Ao pequeno anel peritnetral da colina oriental, sucedeu
outro, mais perfeito, o chamado “Anel de Irradiacdo”, integrante do
“Plano das Avenidas”, de autoria de Presfes Maia, publicado em 1930. 31
O “Anel” foi formado através da interconexfo de varias ruas, devida-
mente alargadas (Senador Queirds, Ipiranga, Sio Luis, Maria Paula,
Figueira) de alguns trechos abertos ernihilo (Mercurio) e de frés
viadutos (Nove de Julho, Jacarei e Dona Paulina). O Anel desenvolve-se
parcialmente nas duas colinas principais do Centro, parcialmente numa
terceira colina sita mais ao Sul, no vértice da confluéncia Anhangabal
-Saracura (dai os viadutes) e parte na Virzea do Tamanduatel. A fun-
cio precipua do Anel seria a distribuicdo das correntes de trafego
que de uma radial demandam outra, o que evitaria o transito pela
porcéo nuclear do Centro. Recente autoridade do transito (Cel. Fon-
tenelle) tentou forcar tal sistema 3 risca; no entanto, revelou-se que o
“Anel” nem de longe comportava tal volume de trafego. Em decorrén-
cia, a conexfo entre as radiais voltou a ser feita, em grande parte, atra-
ves das estreitas ruas centrais.

Algumas das radiais se entrosam diretamente entre si, como ocorre
com as vias do vale do Anhangabat (23 de Maio, Nove de Julho, Prestes
Maia), contando com um viadufo de rampa para evitar conflitoc entre
as correntes das duas primeiras e uma passagem inferior sob a Avenida
Sdo Jodo, esta mal dimensionada e completamente superada pelas
necessidades atuais. Uma série de viadufos, em parte conchiidos no
Parque Dom Pedro II, visa hamonizar o entrosamento do trafego das
radiais da Zona Leste e Sudeste entre si e com o Anel de Irradiacdo.

30 Ibldem, p. 1049,
3] Ibldem. p. 1401,
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No Centro, além das ruas, revestem-se de suma importdncia as
pracas.

Alpumas pracas cenfrais sio pequenas, minisculas mesmo, como
os Largos do Café, da Misericordia e Ouvidor Pacheco e Silva, encra-
vados entre as ruas de pedestres da colina oriental, servindo elas mesmo
apenas para tal fim. Mas ha também certo numero de pragas maiores,
com dimensdes supericres a um hectare. Dessas apenas algumas, ja na
prefeitura do Centro, sdo antigas, guardando suas dimensdes originais:
Republica, Arouche, Liberdade. Das demais algumas resultam da am-
pliacdo de pequenas pragas antigas, através da demolicdo de quartei-
roes contiguos: Sé, JoAo Mendes, Bandeira. OQutras foram criadas ez-
nihilo, 4s expensas de demoli¢des, nas décadas de 1940 e 1950: Clovis
Bevilagua, Pedro Lessa, Dom José Gaspar. A Praca Fernando Costa
surgiu no lugar de antigo mercado.

Embora algumas das pracas centfrais tenham também funcdo de
pracas monumentais e de reumnido, como ocorre com as Ramos de
Azevedo ¢ Sé, em sua maioria sdo basicamente pracas de circulagao. **
E, nesse sentido, seu principal papel € servir de retdrno as linhas de
dnibus radiais, como outrora serviram as de bonde. Com efeito, & seme-
lhanca do que ocorre com a circulacho em geral, o sistema de Onibus
paulistano é essencialmente radial, focalizado no Centro. Das 402
linhas de onibus municipais, 233 tém seu ponto inicial no Centro s,
Achar lugar para estabelecer o ponto de retérne para numero tédo ele-
vado de linhas € um dos problemas apresentados pelo Centro. Muitas
tém seu ponto estabelecido junto ao meio-fio de ruas ou avenidas cen-
trais: Senador Feijo, Formosa, Xavier de Toledo, Prestes Maia, etc.:
a solucio € precaria, pois dificulta tanfo a circulacdo de pedrestes
quanto a de vefculos das ruas afetadas. A praca se apresenta como
mais adequada. No entanto, poucas pracas paulistanas tém estrutura
adequada para o retdrno de 6nibus. Isso se dd na nova Praca da Ban-
deira, dotada de uma pista circular, especialmente destinada aos 6nibus
e na Praca da Sé, dotada de pistas e “ilhas” paralelas, cada qual para
0 ponto de dois 6nibus. Na maioria das pracas os pontos acham-se
instalados em canteiros centrais, cuja disposicdo pouco se presta para
isso, eis que planejados para fins sobretudo paisapisticos (Paicandu,
Pedro Lessa, Parque Dom Pedro II) ou hos passeios laterais, em frente
das lojas (Liberdade). A improvisacdo se reflete também nos abrigos
dos pontos iniciais dos 6nibus. Ao contrario do que se verifica em outras
metropoles, S40 Paulo n&o dispoe de abrigos de cimento armado; os exis-
tentes sdo de madeira e f6lha de flandres, feios e de pequena durabili-
dade.

Outro sério problema apresentado pelo sistema viario central diz
respeito ao estacionamento de veiculos. Em média 22 000 veiculos esta-
cionam, concomitantemente, no Centro e encontram & sua disposicéo
34000 vagas. Dessas apenas 4.000 correspondem ao sistema viario
publico, restringindo-se praticamente ao meio-fio de algumas ruas em

s

que o estacionamento é permitido. 3¢ Apenas agora estdo surgindo

32 Terminclogla empregada por P. LAVEDAN, op. cit.
23 Fonte: Guie Levi, Janelro de 1970.

Prefeitura do Municiplo de Sac Paule - “Plano Urbanistico Bdsico de Sdo Paulo”
(edigfo resumida), p. 55,
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Foto 20 — Praca do Patriarea, ma co-
lina oriental do Centro. A principal fun-
¢io desta praga € o retirmo de virias li-
nhas de énibus radials, que ai tem seu
ponto inicial precariamente instalado nos
passeios laterais, dianie das lojas, fazendo
com que as filas obstruam o trifego de
pedestres e dificultem o “shopping®”, ‘Tal
inadequacio é comum nas pragas centrais.

pracas de estacionamento: da Bandeira, Parque Dom Pedro II (esta
para 800 autos).®** As demais 30 000 vagas sfo representadas por areas
particulares, “estacionamentos pagos” assim distribuidos:

1. garagens de tipo convencional (pouco numerosas) .

2. edificios-garagem, dotados de sistema automatico de elevacio
dos carros. .

3. terrenos haldios, resultantes da demolicdo de velhas casas, a
espera de bom negdcio imobilidrio. Essa & a modalidade mais corrente
de estacionamento no Centro paulistano.

Os problemas de circulacdo no Centro tém-se acentuado, néo
obstante as melhorias que conheceu seu sistema viario e ndo obstante
o desenvolvimento de “subcenfros” em todos os quadrantes da aglome-
racdo. Note-se que a convergéncia ao Centro tem aumentado: em 1939
0 numero de pessoas que o demandava diariamente, através dos trans-
portes coletivos, era de 404 000; ¢ em 1967 a cifra elevou-se a 1 060 000, 37

35 FPilha de Sic Paulo, 14 de junho de 1569, 1.° Caderno p. 8.

36 B. RUDOLSFZ‘;!:R e A, LE VOCI — “O Transporte Coletlvo na Cidade de Sao Faulo”,
vol. I, D- .

39 “‘Metrd de Sdo Paulo™, vol. I, p, #1 (medincio efetuada em mapa de fluxo).

Foto 21 — Praca da 5& Embora seja
tamnbém ‘“'praga monumental”, servindo
de vestibulo & catedral (no fundo) e *'de
reunigao”, utilizada para sorteios piliblicos
e comicios, é importante “praca de tran-
sito”’. E uma das poucas pragas com pon-
tos de Onibus instalados em 1lhas espe-
cialmente construidas para isso. Notar,
nie obstante, os precirios e feios abrigos,
revestidos de félhas metdlicas. Infeliz-
mente todos o5 abrigos de dnibus da c¢i-
dade sio désse tipo.
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VIII

Outra porcio da aglomeracio que merece algumas consideracgdes
especificas € a periferia suburbana, considerando-se como tal, tanto as
partes mais afastadas, menos densamente urbanizadas, do Municipio
de Séo Paulo, quanto os municipios vizinhos de Guarulhos, Sdo Caetano
do Sul, Santo André, Sio Bernardo do Campo, Diadema, TabodZo da
Serra e Osasco. 33

Encontramos nessa faixa dois tipos de organizac&o do espago, com
os respectivos reflexos sébre o sistema viario local:

1. Grandes massas compactas de area urbanizada, apresentando
sistema vidrio de cunho nitidamente urbano: Guarulhos, Sdo Caetano
do Sul, Santo André, 880 Bernardo do Campo (Centro e bairros conti-
guos), Rudge Ramos (no municipio de Sio Bernardo do Campo),
Osasco (parte ao sul do Tieté) . No municipio de Sdo Paule: Sao Miguel
Paulista, sobretudo.

2. Arcas em que se infercalam fragmentos de area urbanizada
com trechos sem caracteristicas urbanas, ora guardando aspectos rurais
(chécaras horti-avicolas ou de recreacdo), ora apresentando-se érmas,
aguardando o momento propicio para serem entregues ao processo de
urbanizacfo. Tais caracteristicas de organizacio espacial encontramos
em grandes areas do Municipio de Sfo Paulo: distritos de Itaquera,
Gualanazes, subdistritos: Santo Amaro, Capela do Socorro, Butanta,
Jaguara, Pirituba, sendo o aspecto dominante dos vizinhos municipios
de Diadema e Tabodo da Serra, embora encontradico, também, em Sio
Bernardo do Campo (a Oeste da Via Anchieta), Osasco (ao Norte do
Tietd) e Guarulhos (porcao Leste).

Nas areas de urbanizacéio compacta (item 1, supra), o sistema
vigrio se assemelha ao da cidade propriamente dita, sendo porém mais
precario. Dentre os municipios vizinhos, o de S0 Bernardo destaca-se
por apresentar um melhor aprimoramento nesse setor. Mercé de sua
excelenfe arrecadacéio, a prefeitura de Sio Bernardo pdde substituir
a pavimentaco a paralelepipedos pela asfiltica nas principais ruas,
abriu algumas avenidas: Lucas Nogueira Garcez (acesso ao Centro a
partir da Via Anchieta), Caminho do Mar (trecho da antiga estrada
de Santos), Maria Servidei De Marchi, Santa Teresinha. No Centro, ori-
ginalmente de planta “espinha de peixe”, uma segunda rua longitu-
dinal foi aberta, emendando pequenas ruas preexistentes através de
trechos novos. Isso possibilitou ai a introducio do sistema méo e con-
tra-maéo.

Em Sao Caetano do Sul e Santo André as avenidas sio escassas, 3°
desenvolvendo-se a circulacéo, lentamente, através de vias arteriais
comuns, em sua maioria calcadas a paralelepipedos. Os viadutos de
fransposi¢do das linhas ferrovigrias existentes no Cenfro de ambos os
munijcipios e na Vila Prosperidade sfo mais acanhados que os ultimos
que tém sido construidos em S&o Paulo.

38 A észe conjunto denominamos: ‘‘Agloumerscio Restrite de S#&o Paule” (J. R. LANGEN-
BUCH, op. cit., pp. 463/468). O adjetive '‘restritc” fol empregado, tendo em vista que
num sentido mais amplo a Grande Sao Paulo se estende muite mais além,

39 Em Sdo Caetano do Sul hé uma avenida de fundo de vale (Fres. Kennedy) que,
porém, estabelece ligacdoc de peguena importancia.
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Em Guarulhos a circilacfo local (ndo o acesso a Sac Paulo, como
se vera) se faz essencialmente alravés de vigs arleriais comuns, que
em grande parte tiveram os paralelepipedos originais substituidos por
blocos sextavados de concreto, tipo de pavimento que em Sfo Paulo
apenas fora empregado experimentalmente. Em Guarulhos hi por
mencionar a existéncia da avenida insialada na faixa de dominio do
extinto ramal da Sorocabana (entre o Centra e o bairro de Gopouva),
que favorece algumas ligacfes importantes, além de oufra avenide
{(Maximo Goncalves), de menor vulto.

Em Osasco igualmente dominam as vias arleriais comuns, asfal-
tadas em sua maioria. Como avenida desponta um trecho alargado da
Avenida dos Autonocmistas, antiga Estrada de Itu, principal via de
ligacdo entre Sdo Paulo e subtrbios sitos mais além. O antigo problema
de transposicdo ferrovidria no Centro de ‘Osasco foi solucionado pela
recente construcio de viaduto. '

Nas areas caracterizadas pela intercalacéo de trechos urbanos com
outros nio urbanizados (item 2, supra) a via arterigl existente é quase
sempre a estrada. As estradas que cortam a periferia semi-rural de Séo
Paulo sdo, em sua maioria, asfaltadas, embora a pavimentacgéo, em geral,
deixe muito a desejar. Também a largura, o tracado e o perfil topo-
grafico sio comumente insatisfatérios.

A intercalacéo de trechos urbanos e nfo urbanos se reflete na
estrada: nesses ela guarda seus aspectos originais, esgueirando-se em
meio & chacaras ou descampados; naqueles ja assumiu — ou esta em
vias de assumir — o aspecto de rua com casas a guarnecer as lindes, €
guias a marcar 0 meic-fio.

Varias das estradas em causa eram originalmente de administragéo
estadual. Com a urbanizacio lindeira, o Departamento de Estradas de
Rodagem tem adotado a praxe de transferir os trechos afetados as res-
pectivas prefeituras. Na Estrada Jabaquara—S#o Bernardo (via Dia-
dema) isso provocou uma intercalacio de trechos sob diferentes admi-
nistracGes, o que produziu uma sensivel heterogeneidade em sua con-
servacdo. A isso se contrapbe uma vantagem: nos trechos gue perma-
necem sob administracio do DER, éste 6rgao introduziu a exigéncia de
grande recuo aos novos loteamentos: Estrada de Parelheiros adiante de
Rio Bonito, Estrada de Suzano adiante de Sapopemba, etc. Com isso,
de imediato livra-se a estrada do inoportuno trafego lindeiro de pedes-
tres, carrogas, etc., enquanto para o futuro fica reservada boa faixa
para posterior alargamento. E lamentivel que a mesma pratica nao
seja observada também 2o longo das estradas municipais. Outro pro-
cedimento interessante seria declarar de utilidade publica faixas topo-
graficamente melhor situadas que as estradas para a futura implan-
tacdo de avenidas.

De resto nas areas em questdo, nitidamente de expansdo metropo-
litana,k os arruamentos das glebas a lotear continuam a se processar
sem plano conjunto. Repetem-se os erros de sempre. Oxala os planos
diretores dags varias prefeituras envolvidas, inclusive a de Sdo Paulo, con-
sigam disciplinar um pouco a questao.

Todo o conjunfo suburbano conhece um tipo de via arterial que lhe
& peculiar, sdbre o qual ainda nioc discorremos. Trata-se da auto-
estrada: estrada moderna, de pista dividida, na qual se evitam rampas
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Foto 22 ~- Avenida Miximo Gongal-
ves, em Guarulhos. O calcamento & de
blecos de concreio chanfrados, modalida-
de comum hanuele municipio, porém
trara nas demais porcdes da Aglomeracio
Paulistana.

fortes e curvas acentuadas, inexistindo cruzamentos em nivel, proibin-
do-se, também, os acessos laterais diretos. Enfim, é a versdo rural da
via expressa. Désse se distingue, em geral, por apresentar menor
nimero de pistas de rodagem (duas a trés em cada sentido) e por ser
dotada de acostamentos laterais. #stes seriam igualmente uteis nas
vias expressas urbandas, mas em geral inexistem.

De Sao Paulo irradiam quatro aufo-estradas:

A. Presidente Dutra, em demanda ao Rio de Janeiro. Ladeia o
bairro paulistanoc de Vila Maria, corta o de Parque N6vo Mundo, pene-
frando a seguir em Guarulhos, passando ao Sul da parte principal
désse subuirbio, onde é ladeada por um colar de fabricas.

B. Ferndéio Dias. Bifurca-se da Via Presidente Dutra, na altura da
divisa de Guarulhos, a qual perlonga em direc8o ao Norte. Dirigindo-se
a Belo Horizonte, serve o bairro paulistano de Jacanid e o guarulhense
de Vila Galvao. Apenas nesse trecho suburbano tern caracteristicas de
auto estrada. Dai em diante apresenta pista tnica.

C. Anchiela (S8do Paulo — Santos). Inicia-se adiante do bairro
paulistano do Ipiranga e desenvolve-se através do municipic de S0
Bernardo do Campo, passando a Oeste de seus dois nacleos urbanos
principais (830 Bernardo propriamente dito e Rudge Ramos). Como a
Via Dutra & ladeada por um colar de fabricas.

Foto 23 — Vvia Dutra (na aliura da
Vila Maria): uma das auto-estradas que
irradiam de Sio Paulo, servindo sua peri-
feria. As pistas Iaterais, destinadas ae¢
trafego lindeiro, existem apenas no tre-
cho inicial.
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D. Castello Branco (S&o Paulo — Qeste do Estado). A mais mo-
derna do Brasil, com 3 faixas de rodagem de cada lado. Prolonga a ave-
nida marginal direita do Tieté, cortando a por¢do Norte de Osasco.

E. Anhangiiera (S&o Paulo — Campinas — Norte do Estado —
Brasilia). Inicia-se junto ao Tieté, adiante da Lapa, sendo ladeada por
algumas “vilas” residenciais: S&o Domingos, Mangalot, Jaguara, Piaui.

Tédas as auto-esiradas foram concebidas especificamente para ligar
Sado Paulo com o exterior. Nfo obstante, dadas as suas qualidades e
dada a comentada precariedade viaria da faixa suburbana de S&o
Paulo, elas capturaram o essencial do frafego automdével das areas por
elas cortadas. Enquanto grande parte dos 6nibus continua a seguir os
anfigos percursos para atender o trafego lindeiro, carros de passeio e
caminhdes se viram atraidos & auto-estrada. De tal forma que, mesmo
de nucleos dela relativamente afastados, as procuram para a ligacéo
com S&o Paulo.

O percurso mais régpido (embora mais longo) entre o ceniro paulis-
tano e Santo André faz-se hoje através da Via Anchieta e Sio Ber-
nardo. O mesmo di-se com Sao Miguel, que pode ser atingido pela
Via Dutra, completando-se o trajeto por estrada perpendicular, passando
por Ermelino Matarazzo.

O trafego suburbano, destarte capturado, veio sobrecarregar em
muito as auto-estradas, especialmente a Via Anchieta e a Via Dutra,
tornando seu fluxo mais lento, prejudicando, enfim, sua finalidade pre-
cipua. Veja-se recente estalistica de trafego da Via Anchieta, referente
A demanda, diaria média (veiculos/dia) em 1968 <°:

Krm 10/16,6 (trecho anterior a S. Bernardo): 22 867

Km 18,58/21,82 (irecho paralelo a 8. Bernardo): 15 852

Km 22.85/28,36 (trecho adiante de S. Bernardo): 13 124

Como se pode deduzir, cérca de 40% do trafego inicial corresponde
a demanda suburbana.

Mais ou menos o mesmo ocorre na Via Duftra: 19 052 veiculos/dia
na altura de Guarulhos, 10710 em S&o José dos Campos (dados de
1967. ¢

A Via Anchieta, no trecho suburbano, esta sendo dotada de pistas
laterais destinadas ao frinsito lindeiro. Com isso, resolver-se-4, em
grande parte, o aludido problema.

Procuramos pincelar, em seus tracos gerais, as caracteristicas mais
salientes do sistema viario paulistano. Neste trabalho nos limitamos a
analisar a situacio atual, abordando apenas casualmente as obras ora
em curso e os projetos propostos ou aprovados. Em artigo préximo pre-
tendemos nos ocupar especificamente com éles.

40 A. O, CAMPIGLIA: “Via Anchieta saturada: e agora?”, p. 44.
41 Estatistica do Trinsito, Secretaria doe Transportes, 1967,
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RESUME

Larticle sulvant s’occupe de la voirie de Jla métropole de Sfc Pauly, comprennant dans
le bub cet etude Ia municallté de Sio Paule et sept munlcipalités voisines, lesquelles
composent la partie Ia plus intérieure, plus urbanisés de lAgglomération. L'auteur examine
les suivants aspects: le caractére chaotique de la volrie dans son ensemble; le differents types
de plans assumés localement par 1l voirle; Ie patron excessivement radial assumé par le
systéme de voles artérielles et les problémes de circulation lei posés; les charactéristigues des
voies artérielles en rapport avec leur origine; les types de voles artérielles en rapport avec leurs
characteristigues technigues; la relation entre la veirie et le site; les problémes du eroisement
des chemins de fer. A la fin l'auteur ahalyse spécifiquement le centre de la cité et la proche
banlieue.

SUMMARY

This paper deals with the street-system of the 8i¢c Paulo metropolis, considering the city
itself and seven nelghhouring municipalities, which together form the jnner, more densely
urbanized part of the Metropolitan Area. The suthor analyses the following aspects: the chaotic
character of the street system in the wole; the varicus patterns assumed by the local street
arrangements; the exXceaslve radlal pattern assumed by the arterlal-way system and the
correlated circulation problems; the characteristics of the arterlal ways related to their
originsg; the types of arterial ways in accordance with their tecnical aspects; the relation
hetween the street system and wurban site; the problems of railroad crossing. Finally the
author considers specifically the city-centre and the suburban fringe, two areas with particular
aspects and problems.
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