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RESUMO

Esta tese &€ uma interpretacdo do processo de construcéo técnica do espaco fisico da
metrépole de Sao Paulo.

A hipdtese que a motiva € a identificacdo das varzeas e planicies fluviais da Bacia de
Sao Paulo como territério estruturante das relagoes metropolitanas de uso e ocupagao do
territorio.

Aandlise do processo de transformacao das varzeas demonstra a existéncia de um conjunto
de acbes consequentes desdobradas na construcao da base material necessaria ao
desenvolvimento industrial. A associagéo dos recursos hidricos, dos terrenos disponiveis e
da implantacdo das vias de comunicacao estruturais da metrépole caracteriza a condicéo
estratégica das varzeas.

A atualizacao dos programas de uso atribuidos as aguas, ao patriménio fabril subutilizado
e ao sistema ferroviario sao os fatores propulsores das novas mudancas das formas de
ocupacao do territério. Reafirma a condicao estruturante das varzeas para a metropole
que se organiza apos o ciclo de industrializacao de Sao Paulo.

Esta interpretacao é construida por meio de uma sucessao de leituras iconograficas, em
especial de cartografias. A organizagao do material coletado trama uma narrativa visual
desse processo.

ABSTRACT

This study is an interpretation of the technical construction process of physical space
constituting the metropolis of Sao Paulo.

The driving hypothesis for the performance of this study is the identification of riverbanks
and fluvial plains areas at Sao Paulo Basin Rivers as structuring territory for metropolitan
relationships concerning territory use and occupation.

The analysis of riverbanks transformation process shows an existing set of consequent
actions unfolded throughout the construction of material base necessary for industrial
development. The combination of metropolis water resources, available land, and
implementation of communication means, typifies the strategic status of riverbank areas.

The up-dating of programs of uses attributed to water resources, sub-used industrial
patrimony, and to the railway system are the propelling factors for new changes in the
way territory are occupied. Such up-dating restate the structuring status of riverbank areas
through Sao Paulo metropolis, which is organized after its industrialization cycle.

This interpretation is built-up by a succession of iconographic readings, specially
cartographies. The organization of collected material is the ground for the visual narrative
of this process.
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Monumentos de cultura, as cartas geograficas mostram beleza,
conhecimento e reconhecimento do espaco onde se esta, de onde se
sai ou para onde se vai. Alimento da fantasia, do sonho e da imaginagéo,
0 mapa do cartégrafo, do gedgrafo e dos viajantes é um convite para a
aventura de lugares que se abrem — novos — para 0 conhecimento de
outros céus e ventos, correntes e marés. No mapa esta o caminho de ida
€ 0 ensinamento que permite o0 regresso, pois partir nunca foi uma entrega
qQue nao projetasse o retorno.

Paulo Miceli
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A area da metropole de
Sao Paulo corresponde
a0,09% da area do palis,
a populacao a 10,50%
do total do Brasil e a
producéo a 16,70% do
PIB nacional. (Fonte:
Emplasa)

Apenas um século foi suficiente para catapultar a inexpressiva vila de Sédo Paulo a condicao
de uma das maiores metrépoles industriais do mundo contemporaneo.

Essa expanséo vertiginosa teria sido possivel sem o amparo de uma solida base material,
construida no mesmo espaco de tempo, responsavel pela sustentacao da dindmica
econdmica da cidade?

Os atributos atuais de Sao Paulo— maior cidade da América do Sul, com 8.051 quilébmetros
quadrados de area, 18 milhdes de habitantes, participacao de 16,70% do PIB nacional' e
30 milhdes de deslocamentos realizados diariamente — seriam possiveis com uma base
material desorganizada e um tecido urbano fragmentado, sem uma estruturacao que
conferisse uma l6gica minima ao espaco urbanizado e as demandas da producao?

O espaco construido de Sao Paulo, dialeticamente resultado e causa da sua dinamica
econdmica, seria produzido apenas pelo acaso, como resultante dos conflitos de
interesses, presentes no processo de uso e ocupacao do territério de toda e qualquer
cidade? Ou seria fruto de um conjunto de intencdes que se impods, tornou-se hegemaonico
e conduziu o processo de desenvolvimento urbano de Sao Paulo em direcao a objetivos
previamente tracados?

As respostas a essas questdes levam ao reconhecimento de um conjunto de acgdes
deliberadas, que transformou o sitio original da Bacia de Sao Paulo até atingir a condicao
metropolitana. Em que pesem contextos histéricos diversos e a abrangente gama de
motivagdes, nao houve pontos de inflexao significativos que desviassem essas acoes
de um proposito coincidente quanto as formas de uso e ocupacao do espaco da Bacia
de Sao Paulo. Esse conjunto de acdes persistentes no propdsito de viabilizar as bases
materiais necessarias ao desenvolvimento econémico da metrépole pode ser definido
como um projeto de estruturacao do espacgo ocupado por Sao Paulo.

Esse projeto determinou que as areas compreendidas entre as varzeas e as planicies
fluviais da Bacia de Sao Paulo, originalmente terrenos improéprios, fossem radicalmente
transformados de maneira a tornar factivel sua ocupacao. Uma vez conquistado esse
territorio, definiu-se um programa prioritario visando a implantagéao das principais atividades
motrizes do desenvolvimento. Esse processo € faciimente perceptivel quando se analisam
os ciclos primordiais dos setores primario, secundario e terciario que tiveram Sao Paulo
como palco.
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Ao expandir suas fronteiras, o setor agricola superou o modelo de subsisténcia, substituindo-
0 por um modelo agro-exportador, 0 que demandou o incremento das atividades de
suporte da producao agricola relativas a cada uma das etapas do processo produtivo.
As atividades de apoio, financiamento, estocagem, transporte e exportacao requereram
um novo padrao de servico, que so se tornou de fato viavel com a implantacdo da ferrovia
Sao Paulo Railway. Projeto de grande envergadura que envolveu capitais nacionais e
internacionais, a SPR foi um dos mais valiosos instrumentos de desenvolvimento urbano
de Séo Paulo a partir da segunda metade do século XIX. O trem, por proporcionar
uma nova viabilidade técnica para o escoamento da produgao do café, impulsionou o
ciclo virtuoso caracterizado pelo aumento das exportacdes, fomento ao processo de
acumulacao primitiva de capital, florescimento do primeiro ciclo industrial e conseqguente
desenvolvimento urbano e econémico. O sistema ferroviario, ao procurar terrenos
disponiveis, baratos, planos e continuos para sua passagem, elegeu preferencialmente o
trajeto em paralelo aos principais rios, inaugurando o irreversivel processo de construcao
das varzeas como espago habitavel.

A mao-de-obra e 0 maquinario se serviram igualmente da infra-estrutura ferroviéria, Unico
meio de transporte eficiente e em grande escala capaz de superar 0os obstaculos da
Serra do Mar, conectando o Porto de Santos, a capital e o interior do estado. A industria,
dependente do transporte sobre trilhos, buscou implantar-se em areas proximas a ferrovia,
levando consigo os bairros operarios, sacramentando o uso das varzeas também para o
assentamento de setores habitacionais.

A segunda importante proposta de uso da estrutura ambiental dos eixos dos vales de
Sao Paulo também foi resultado de investimentos majoritariamente estrangeiros e, assim
como a ferrovia, demandou apurado grau de projeto, previsao, planejamento e articulacao
politica. No inicio do século XX, a empresa de capital canadense Sao Paulo Tramway
Light and Power Company Limited elaborou um projeto de envergadura para a regiao, o
qual determinou a transformagao radical do sistema hidrico da bacia, efetivando inclusive
a reversao do curso do Rio Pinheiros, obra de profundo impacto no meio ambiente.
Como o proéprio nome indica, os propdsitos iniciais da Light centravam-se na geracéo
e distribuicao de energia para a cidade e para o sistema de bondes elétricos, sob sua
gestao. O abastecimento da producao industrial, ja crescente no periodo, alavancou os
negocios da Light, propiciando o desenvolvimento da producao fabril, extremamente
dependente de energia para o seu crescimento. Sem a consolidagao da matriz energética
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baseada no aproveitamento hidrelétrico seria muito dificil sustentar a expansédo do parque
fabril que até hoje diferencia Sao Paulo como uma metropole industrial.

A Cia Light inaugurou uma nova fase do processo de canalizacao dos rios e de drenagem
das varzeas. Seu projeto nao se restringiu apenas a construcao da infra-estrutura, mas
abrangeu também a urbanizacdo das areas drenadas, até entdo alagaveis e portanto
preteridas no processo de ocupacao urbana. A Light e a Cia. City foram os principais
agentes de urbanizacao da cidade, responsaveis por projetos rigorosos e qualificados,
apesar da perversidade dos meios empregados para atingir 0s seus propositos. As
atividades dessas empresas implicaram no aproveitamento das varzeas por mais um
importante segmento econdmico, o capital imobiliario, importante setor numa cidade que
sempre teve a sua propria producao como uma de suas principais atividades.

A diminuicao do poder dessas empresas, o abortamento da sua proposta de metrd e o
solapamento do sistema ferroviario pelo rodoviario nao significaram o enfraquecimento da
importancia das varzeas, ou uma inflexao nos propésitos originais de ocupagao dessas
areas.

As rodovias, implantadas a partir da década de 40, deslocaram os eixos de concentracao
industrial para as areas adjacentes. Comotodas elas, com excecao da Anchieta, convergem
e se articulam a partir do sistema de vias rodoviarias expressas conhecidas como Avenidas
Marginais, paralelas aos rios Tieté e Pinheiros, manteve-se o valor de locacao estratégica
das varzeas. Essas avenidas, mais um projeto de grande abrangéncia para Sao Paulo,
sao até hoje um gargalo do escoamento da producao do Estado e passagem obrigatoéria
dos fluxos das cargas e de passageiros da metrépole.

O sistema rodoviario intra-urbano de importancia também assentou-se diretamente sobre
a estrutura de fundos de vale da Bacia de S&o Paulo, reafirmando o projeto e conformando
um sistema tronco alimentador analogo a estrutura da bacia hidrografica de Sao Paulo.

Oinvestimento concretizado nesse sistema atraiu o setor de servicos, que, apos aconquista
dasterras altas do espigao central, transferiu-se novamente para as terras baixas, em busca
de areas ociosas, maior acessibilidade e mobilidade. Assim, os servigos avancados, as
sedes das empresas multinacionais, do setor atacadista e da indUstria do entretenimento e
lazer instalaram-se preferencialmente nas varzeas, onde estdo concentrados atualmente.

A desconcentragdo das unidades produtivas, que se espalharam por diversas regides do
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pals, aliada a obsolescéncia do patrimoénio fabril e ferroviario atrelado as varzeas, tornou
disponivel um vasto estoque imobiliario muito bem localizado e provido de toda a infra-
estrutura, atributos que o setor de servicos necessita.

O poder publico ndo estéa alheio a esse processo e tem sido um agente ativo na atualizacéo
da infra-estrutura instalada. Desde os anos 80 vem despendendo grandes investimentos
na melhoria das condicoes hidricas da Bacia do Tieté e na dinamizacao da malha ferroviaria
preexistente. Na esfera do planejamento, definiu a estrutura espacial dos principais rios
e corregos (Tieté, Pinheiros, Tamanduathey, Aricanduva, Jacu e Aguas Espraiadas) e de
parte significativa das areas fabris e ferroviarias subutilizadas como foco preferencial para
as operacoes urbanas. O sistema de normas e regulagéo também pode ser compreendido
como um sistema técnico que impode transformacdes ao territorio.

Com base nessas constatagoes, defendo a hipdtese de que a construgao das varzeas e
planicies fluviais de Sao Paulo enquanto territério concentrado de incorporacoes sistémicas
corresponde a um territério estruturante das inter-relagoes fisicas, espaciais, funcionais e
simbodlicas da metropole.

Toda mudanca sistémica que aja sobre as formas de uso dessa estrutura espacial tem
poder de reverberacao sobre a metrépole, porque tem a capacidade de reestruturar essas
inter-relagoes. Essa idéia fundamenta a crenga na possibilidade de se conceberem agoes
consequentes que se desdobrem em transformacgoes da metrépole.

O estudo de Sao Paulo pela chave de leitura das inter-relacdes circulares entre territorio,
técnica e programa, permite reconhecer as intencoes que pautaram a eleicdo de um
territorio estratégico, sua construgéao a partir da incorporacao de um conjunto de técnicas
sistémicas e o programa de uso a ele destinado. Essa idéia justifica que a interpretagao
das agdes que conformam e transformam continuamente o territério de Sao Paulo esteja,
neste trabalho, baseada na analise do processo de construcéo dos principais sistemas
infra-estruturais que moldaram as formas de uso e ocupacéao da cidade. A énfase na
técnica ampara-se na seguinte proposicao de Milton Santos: “na medida em que sé&o
representativas das épocas histéricas, as técnicas, funcionando solidariamente em
sistemas, apresentam-se assim como base para uma proposta de método”. (SANTOS,
2001:20)

Essa perspectiva se explica pelo fato de que os sistemas técnicos incorporam-se a parcelas
especificas do territério, fixam-se no espago e, consequentemente, instituem um conjunto
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Fig. 04

Cruzamento dos eixos de Brasilia

Fig. 07

Desmatamento do tragado do ca-
nal do Pinheiros.

de atributos relacionados ao lugar e aos elementos nele coexistentes. A implantacao dos
sistemas técnicos deixa registros valiosos no territorio. A materialidade desses registros
pode ser definida pelo conceito de rugosidade: enrugar 0 espago pela incorporagao de
técnicas € uma acao que se aproxima de um processo de escritura, que oferece uma
fecunda possibilidade de leitura do processo de construgao do lugar.

Chamemos rugosidade ao que fica do passado como forma, espago construido, paisagem, o que
resta do processo de supressao, acumulacao, superposicao, com que as coisas se substituem e
acumulam em todos os lugares. As rugosidades se apresentam como formas isoladas ou como
arranjos. E dessa forma que elas sao uma parte desse espaco-fator. Ainda que sem traducao
imediata, as rugosidades nos trazem os restos de divisdes do trabalho j& passadas (todas as

escalas da divisao do trabalho), os restos dos tipos de capital utilizados e suas combinagoes
técnicas e sociais com o trabalho. (SANTOS, 1999:113)

As rugosidades do corpo sao asperezas, dobras e fendas, marcas indeléveis que surgem
e se acumulam ao longo do processo de crescimento e envelhecimento. Anunciam a acao
do tempo sobre uma pele e denunciam a sua idade.

As rugosidades relacionadas ao territdrio humanizado, igualmente carregadas da dupla
nogao de transformacao fisica e de registro temporal, denunciam a idade de um lugar
e noticiam as expressoes de vida que nele atuam. Constituem-se como as principais
permanéncias materiais a transpassar o tempo. Uma vez decantadas, contém uma
densidade histérica que as diferencia pelo valor de uso, pelo valor de referéncia e pelo
valor de memodria, que conjuntamente Ihes conferem um carater estruturante em relacao
as formas de uso do territério.

Na literatura especifica da arquitetura e urbanismo, a palavra permanéncia foi muito
utilizada a partir da década de 60, na esteira da critica ao movimento modernista, quando
histéria e contexto foram resgatados nas reflexdes projetuais. Nesse debate, destaca-se
o trabalho de Aldo Rossi, que, em A Arquitetura das Cidades, propds a interpretacéo
das cidades a partir da chave de leitura oferecida pela identificagao dos fatos urbanos
definidos enquanto elementos estruturadores do espaco, da histéria e da memoria.

Intenciono ler aqui essa representacao (a condicao humana) através de seu cenario fixo e profundo:
a arquitetura. As vezes me pergunto como pode ser que nunca se tenha analisado a arquitetura
por esse seu valor mais profundo, de coisa humana que forma a realidade e conforma a matéria
segundo uma concepcao estética. E assim, é ela mesma nao sé o lugar da condigdo humana,
sendo uma parte mesma dessa condicao, que se representa na cidade e em seus monumentos,

nos bairros, nas casas, em todos os fatos urbanos que emergem do espaco habitado. Desde este
cenério os tedricos se adentraram na estrutura urbana sempre tentando perceber quais eram os
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pontos fixos, os verdadeiros nds estruturais da cidade, aqueles pontos de onde se realizava a agéao
darazao. (ROSSI, 1972:79)

Rossi desdobra esse raciocinio analisando as relagcbes estabelecidas entre os fatos
urbanos de maior relevancia coletiva — os monumentos — e a estrutura espacial na
qual se inserem e ajudam a conformar. Seu intuito é identificar os valores permanentes
corporificados em tipologias decantadas na passagem do tempo. A permanéncia nao
é entendida como um objeto a ser conservado, mas fundamentalmente como elemento
catalisador de novas organizacoes no espago da cidade. A permanéncia é, portanto,
indutora do desdobramento das acdes humanas. “A cidade tem mais de evolucao do que
de conservagéo e os monumentos S&0 0s que permanecem na evolucao e representam
fatos propulsores de seu desenvolvimento”. (ROSSI, 1972:104)

A densidade histérica das cidades italianas oferece um amplo espectro de exemplos que
auxiliam Rossi a argumentar como os artefatos arquiteténicos de valores permanentes,
ao conter uma dimens&o urbana, sao agentes de organizacao das cidades. Veneza nao
poderia estar ao largo dessa leitura, na qual adquire concretude e significado pelos seus
monumentos, estatuas, pontes e palécios, edificacoes que, embora tenham seus usos
alterados integralmente, mantém sua importancia pelos valores arquiteténicos da matéria,
da forma e da capacidade de estruturar relagcdes urbanas no contexto no qual se inserem.
Esse raciocinio de Rossi o leva a expandir seu conceito de permanéncia, até o momento
em que, dialogando com Marcel Poete, discute a idéia da persisténcia.

As persisténcias se sucedem através dos monumentos, os signos fisicos do passado, mas
também através da persisténcia dos tragados e do plano. Este Ultimo ponto é o descobrimento
mais importante de Poéte; as cidades permanecem sobre eixos de desenvolvimento, mantém a
posigao dos seus tracados, crescem segundo uma direcao e com o significado de fatos mais
antigos que o0s atuais, remotos muitas vezes. Muitas vezes estes fatos permanecem, estao dotados
de vitalidade continua, e as vezes se destroem; fica entdo a permanéncia das formas, os signos
fisicos do locus. A permanéncia mais significativa estd dada assim pelas ruas e pelo plano; o
plano permanece sobre niveis diversos, se diferencia nas atribuicoes, freqiientemente se deforma,
mas substancialmente ndo muda de lugar. Esta € a parte mais vélida da teoria de Poéte; nasce

essencialmente do estudo da histéria, se bem que ndo podemos defini-la completamente como
uma teoria histérica. (ROSSI, 1972:99)

A palavra persisténcia contém um significado intenso de acéo, enquanto que permanéncia
¢ aquilo que resulta de um valor decantado ao longo do tempo. A persisténcia € uma
manifestacao que reincide nos seus propositos, intengoes, funcoes e significados. Na sua
acepcao bioldgica, persisténcia é aquilo que “continua presente por um periodo posterior
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ao do seu desaparecimento normal, freqientemente atrofiando-se, mas que também pode
continuar a desenvolver-se”(Houaiss). A analogia é Util. Neste trabalho, as persisténcias
podem ser identificadas como as rugosidades, que, mesmo submetidas por movimentos
pendulares de desvanecimento e relevo, perseveram em suas caracteristicas indeléveis e
ativas.

A idéia da persisténcia dos tracados e dos planos lembra que o fato urbano primordial
de Veneza reside em sua rede de canais, construida para viabilizar e transformar um
terreno pantanoso, improvavel a ocupacao humana, em uma cidade monumento. O
crucial empenho pela conservacdo de Veneza ndo se limita ao restauro de um ou outro
edificio, pois, como o préprio Rossi diria, estes poderiam ser elementos patolégicos e nao
propulsores, mas no enfrentamento das adversidades naturais decorrentes da elevagao
do nivel do regime das aguas, que ameacam igualar o nivel das pracas ao da maré. Os
canais sao tanto sistema infra-estrutural da rede de caminhos fluviais quanto elemento
fundamental para a construgao da identidade de Veneza.

Escala, permanéncia e poder de propulsao capacitam as infra-estruturas de abrangéncia
sistémica enquanto elementos estruturantes do ambiente construido, o que justifica o
relevo que Ihes é conferido neste trabalho.

A incorporacao das infra-estruturas viabiliza, ampara e impulsiona o uso do territério em
escala compativel com sua dimenséo, a partir do momento em que torna disponiveis
0s meios de deslocamento, de acesso aos lugares, de abastecimento, de obtencao de
energia, de comunicacao etc. Sua implantagao requer acdes de grande envergadura,
dependentes de vultosos recursos financeiros, 0 que preceita a elaboragdo de acdes
coordenadas que direcionem os esforcos necessarios a sua corporificagdo enquanto
produto social decorrente de um projeto coletivo.

Sua natureza sistémica € resultado de uma organizacao de partes e elementos inter-
relacionados que os faz funcionar de forma conjunta, muitas vezes desconsiderando 0s
lugares por onde passam. No entanto, € o uso dos sistemas técnicos que estabelece
a forma de conexado da populacdo aos pontos fixos que dao acesso aos Sservicos,
configurando as tramas que caracterizam o espaco urbano contemporaneo.

Nesse debate, Regina Meyer argumenta que

Nas atuais circunstancias parece ocioso procurar o principio de agregacao do territério metropolitano
pois tal atitude guarda algo da tradicional idéia de que existe um “principio agregador” no interior
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das metrépoles. Mas, tudo indica que a fragmentacéo e a dispersdo do espaco e do territério sédo
dois fendmenos em processo de revisao. Hoje, as mais atentas analises do territério metropolitano
ja assinalam “as pontas do iceberg”, isto é, as evidéncias de incipientes elementos de aglutinacao.
A hipdtese de que as grandes infra-estruturas urbanas ganharam a prerrogativa de funcionar como
elemento “agregador” do territério metropolitano esté se tornando evidente. Deixando de ser apenas
“redes abstratas que enfeixam conexdes funcionais”, a infra-estrutura urbana contemporanea
cumpre a fungéo bésica de organizar os sistemas e subsistemas urbanos, estruturando a
metropole, garantindo as continuidades ameacadas pela fragmentagao e organizando os fluxos
que evitam a dispersao funcional. (MEYER, 2000:8)

Pode-se dizer que o padrao descontinuo e fragmentado da urbanizagédo contemporanea
decorre da possibilidade crescente de mobilidade garantida pelos novos meios de
transportes e, sobretudo, pelas novas tecnologias de comunicacdo. Embora nao seja
possivel desconsiderar a dimenséao virtual que advém do mundo informacional, o objeto
e 0 objetivo desta tese concentram-se na dimenséo fisico-espacial da cidade, uma vez
que as redes funcionais devem responder a exigéncia de contato fisico, e isto articula a
cidade a partir da logica de distribuicao espacial e do acesso aos pontos de conexao ao
sistema.

A partir dos pressupostos citados, este trabalho enfoca o papel estruturante das formas
de uso dos sistemas técnicos relacionados com a area metropolitana de Sao Paulo pela
analise do processo de incorporacao desses sistemas ao territorio. Esta leitura toma como
base o material iconografico, em particular as cartografias, que registra a evolucéo urbana
da metrépole.

Como estratégia metodoldgica, as etapas dessa evolucao estdo agrupadas em trés
momentos, caracterizados pelas acoes de eleicao do territdrio, sua construgao técnica e
pela atualizacao dos programas associados aos sistemas infra-estruturais.

No primeiro momento, o territério eleito, apontam-se as motivacées que determinaram a
escolha do sitio da Bacia de Sao Paulo para o assentamento original da cidade fundada
pelos portugueses. A geografia foi, sem duvida, preponderante, visto que no periodo
colonial a submissao ao meio natural era uma condicao derivada da escassez de recursos
técnicos para enfrentar o desbravamento do novo mundo. Os atributos geograficos, no
entanto, nao tém valor em si. Eles adquirem valor pela condigao de objetivagao de mundo
que o olhar humano lhes confere. Neste sentido, entre os motivos que contribuiram para a
opcao pela Bacia de Sao Paulo encontram-se alguns embrides de um projeto que pautou
a construcao de Sao Paulo.
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O segundo momento, a construcao técnica do territério, aborda o desenvolvimento de
Sao Paulo a partir da incorporacao das primeiras técnicas mecénica. A inauguracéo da
ferrovia Sao Paulo Railway, em 1867, primeira instalada em solo paulista, marca a datagao
inicial do periodo, caracterizado pela crescente mecanizacao da producao.

Uma vez disponiveis os meios para a transformagao radical do ambiente natural, a cidade
comegou a ser construidaem larga escala por meio de projetos que propiciaram a ocupagao
de areas anteriormente consideradas inviaveis, como as varzeas. Varios sistemas técnicos
foram atrelados a ocupacao dessas areas, tais como o sistema de abastecimento de
gas, saneamento, drenagem, geragao de energia e transportes. Esse processo tornou as
varzeas disponiveis para a urbanizacao na mesma medida em que sustentou a velocidade
do crescimento de Sao Paulo.

Entre os sistemas técnicos, optei por dar atencdo especial ao sistema de transporte que
acredito ser um dos elementos cruciais do processo, imprescindivel, de conectividade
dos setores heterogéneos e dispersos que compdem a metrépole. Por isto, aborda-se
aqui, de forma especifica, a maneira como os modais de transporte sobre trilhos e sobre
rodas, nas suas diversas expressdes, moldaram e induziram o crescimento da cidade.

As caracteristicas operacionais de cadasistema, bastante diversas, apontaram perspectivas
distintas para a urbanizagao da cidade. O sistema sobre trilhos significou uma urbanizagao
concentrada ao longo das vias férreas situadas nas varzeas e planicies fluviais, polarizada
no entorno das estagdes e baseada no modal de transporte coletivo. O sistema sobre rodas,
fundamentalmente coletivo no primeiro momento, preponderantemente individual com o
passar do tempo, possibilitou uma urbanizagao extensiva, difusa e de baixa densidade.
Na transferéncia de hegemonia de um sistema para o outro, ocorrida a partir da década de
40, seria de se supor que houvesse um ponto de inflexao no desenvolvimento da cidade.
No entanto, o sistema viario e o correlato sistema de transporte sobre rodas reafirmaram
a destinacdo das varzeas e dos fundos de vale a passagem dos fluxos estruturais da
metropole, proposito ja inaugurado pelo sistema sobre trilhos. A construcao das varzeas
pela concentragao dos mais diversos sistemas propulsores do desenvolvimento urbano,
industrial e econdmico da metropole revelam, portanto, uma recorréncia em Sao Paulo.

O terceiro momento, a atualizagao dos programas, parte da consideracao de que
as mudancas na estrutura produtiva introduzidas no pais no final do século XX agem
diretamente sobre as areas originalmente organizadas pela produgao industrial. A
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A divisao social do tra-
balho é freqlientemente
considerada como re-
particdo (ou no Mundo,
ou no Lugar) do trabalho
vivo. Essa distribuicao,
vista através da locali-
zacao dos seus diversos
elementos, é chama-
da de divisao territorial
do trabalho. (SANTOS,
2001:112)

obsolescéncia do maquinario e das instalacdes do primeiro parque fabril, associada a
desconcentragao industrial decorrente do processo de reestruturacao produtiva, coloca
em disponibilidade um estoque volumoso de terrenos e glebas aptas a uma redefinicao
de uso.

Trato de demonstrar que o crescente setor de servicos reconhece as oportunidades
abertas pelo desmantelamento do patrimonio fabril e ferroviario e identifica os valores de
locacao contidos na area diferenciada pelo processo de divisao territorial do trabalho? que
as varzeas representam.

Observa-se, portanto, umnovo ciclodeinvestimentosincidindo sobre oterritériodas varzeas.
Uma vez ja construido, esse territorio esta sujeito a uma sucesséao de transformacoes, cuja
base sao as rugosidades, fator propulsor das novas agdes, que revalidam a condicao
estratégica das varzeas. A acessibilidade das varzeas reafirma as vantagens de locacéao
para as principais atividades industriais e de servicos. A demanda por mobilidade indica
que as varzeas sao um territério privilegiado também para o adensamento habitacional.

O Plano Integrado de Transportes Urbanos-PITU 2020 (STM 1999) ¢ identificado aqui
como projeto principal no ambito dos investimentos em transporte. Esse projeto busca
retomar a interdisciplinaridade necessaria aos projetos urbanisticos e tenta superar a
estrita especializagdo funcional que caracterizou a tecnocracia dos planos anteriores.
Basicamente, articula todos os modais — sobre trilhos e sobre rodas, estaduais e
municipais, novos e preexistentes — em uma rede Unica e coesa, que confere a cada modal
um papel compativel com sua capacidade. Como ao sistema de maior capacidade cabe
receber a maior demanda, compete ao sistema sobre trilhos, composto por metrd e trem
de superficie, a preponderancia em relagao a todos os demais modais. Diferentemente
do sistema metroviario, com apenas 57 quildémetros dentro dos limites do municipio, o
sistema ferroviario ja se encontra instalado ao longo de 270 quildmetros, percorrendo
as centralidades da capital, os principais centros urbanos dos demais municipios da
metropole e o patriménio fabril em desativagao. Como se pode perceber, o PITU 2020 se
associa tanto as areas densamente ocupadas quanto as areas expectantes.

Como o capital necessario para a modernizacao do sistema ferroviario € insignificante
comparado aos investimentos necessarios para a construcao da totalidade da rede do
metr6, abre-se, com o PITU 2020, uma nova perspectiva no atendimento das demandas
de alta capacidade de Sao Paulo. Ao mesmo tempo, trata-se de um primeiro passo para
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a alteracao do precério padrao de mobilidade atual da metrépole. A implantacéao parcial
desse projeto ja demonstra os primeiros resultados com o crescimento do carregamento
do sistema da CPTM e com o surgimento de uma gama de especulacdes projetuais
direcionada a orla ferroviaria.

As informacbes e argumentos citados justificam a afirmacado de que a persistente
transformacao das varzeas e planicies fluviais, decorrente da implantacao e atualizagao
dos sistemas técnicos, atribui a essas areas a condicao de territério estruturante para a
metropole.

Meu obijetivo, ao buscar revelar as questdes recorrentes e 0s elementos persistentes
na acao de transformacao desse territério, € oferecer subsidios para o delineamento de
uma estratégia de intervencdo na metropole. Identificado o territorio estruturante — as
varzeas e planicies fluviais —, reconhecida uma técnica apta a equacionar as demandas
metropolitanas por mobilidade — o sistema sobre trilhos de alta capacidade —, considero
importante refletir sobre o programa de uso a ser atribuido ao espaco construido.

E de se supor que o territorio reconhecido enquanto estruturante seja também um territério
de disputa, dado que é o valor social empenhado na sua construgao que o qualifica. Essa
disputa se trava nas formas de uso do espaco e dos sistemas.

As atividades intimamente relacionadas com a producao industrial iniciaram o processo
de transformacéao das varzeas. Essa equacdo nao corresponde mais as demandas
contemporaneas. Outras atividades virdo a se estabelecer estrategicamente nas varzeas,
em busca das condicoes privilegiadas que oferecem. Varias dessas atividades poderao
marcar uma nova presenga e um novo uso das varzeas: as industrias nao poluentes,
0S servigos avancados, 0s grandes equipamentos metropolitanos, o sistema de parques
publicos, o setor habitacional. No entanto, a decisdo sobre quais devem prevalecer, e
como se relacionarao com o espaco, remete a um novo projeto a ser discutido para Sao
Paulo.

A extensao das areas de varzeas € abrangente o suficiente para abrigar uma diversidade
de programas compativeis com a riqueza de uma metropole. Inserida nos espacos
intersticiais do arquipélago de colinas dispersas que caracteriza o sitio da Bacia de S&0
Paulo, oferece, pela continuidade de sua morfologia e dos sistemas de transportes, a
capacidade de articulacao das tessituras dispersas da metropole de Sao Paulo.
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Fig. 08

Bacia do Paraguai, Bacia do Tieté
e Oceano Atlantico

1.1 AESCOLHA DO SITIO

A relacao entre cidade e natureza pode ser observada a luz das formas de uso da base
material pela qual os homens se apropriam e transformam os recursos geograficos.
Neste processo, as agdes empreendidas abrangem desde feitos de carater estritamente
pragmatico, voltados a manutencao do cotidiano ou a producao econdmica, até
intervencoes de carater marcadamente simbdlicas.

Em Sao Paulo, poucas imagens construidas expressam a cidade na sua relacao com a
natureza. Alguns viadutos, como o Santa Ifigénia e, sobretudo, o Cha sdo lembrangas
de uma fase dessa relacdo. Como o emblematico Elevador Lacerda, em Salvador,
superam obstaculos, no caso vales. Essa superacao, ao longo da histéria da cidade,
foi de fundamental importancia para o crescimento de Sao Paulo em direcdo a uma
extensao sem limites. No entanto, a importancia dos viadutos enquanto imagem simbdlica
de representacao do conjunto da cidade encontra-se bastante diminuida, em parte pelo
proprio processo de crescimento, que colocou novas questdes para o desenvolvimento
de Sao Paulo. Haveria outra imagem que expressasse algum nivel de relagao entre a
metropole construida, a natureza transformada e suas formas de uso?

Os estudos realizados entre as décadas de 50 e 70 por historiadores e gedgrafos como
Caio Prado Jr.,, Jurgen Langenbunch, Pasquale Petrone, Jaime Corteséao, Aziz Ab’Saber,
Aroldo de Azevedo, entre outros, oferecem alguns indicios. Revelam a importancia da
inter-relacao entre o sistema geografico, a rede de caminhos e o projeto colonial que, a
partir da regiao sudeste do Brasil, inverteu “o sentido da exploracéo, até entao restrita as
latitudes costeiras, rumo as longitudes terrestres”.

Parte significativa desses estudos propde que, para entender a metrépole moderna,
€ necessario decifrar a relacdo estreita entre os atributos da geografia e a cidade
historicamente construida sobre o sitio da Bacia de Sao Paulo.

O processo de desbravamento das terras interiores do Brasil foi realizado em estreita
relacdo com as caracteristicas geograficas. O abrandamento da topografia da serra
permitiu superar os obstaculos em direcao ao oeste, rota de penetragao do continente.
Esse caminho levava ao territério da Bacia de Sao Paulo, centro geogréfico dos sistemas
hidrografico e topografico de um compartimento singular da Serra do Mar, eleito como
sitio de implantacéo do povoado que deu origem a cidade de Sao Paulo. “Sem o saberem,
os fundadores da cidade tinham-na estabelecido num ponto donde irradiam em quase
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Fig. 09

Piratininga / S. Paolo

Fig. 12

Posicao de Sao Paulo dentro do
atual territério do Estado.

todas as direcdes, ou pelo menos as principais, estas vias naturais de comunicacao que
sao os cursos de agua.” (PRADO Jr, 1998: 20)

A singularidade da bacia decorre, sobretudo, da clareira criada em plena Serra do Mar e
pelo fato de seu principal rio, o Tieté, nao correr para o mar mas em direcao ao interior do
continente.

O que explica Sao Paulo é o Tieté. Com seu curso surpreendente, correndo para as terras interiores,
ao invés de descer para o mar, ele se tornou desde muito cedo um instrumento estratégico para
o controle de vastas extensoes territoriais. Através dele se pode facilmente atingir a ampla cadeia

hidrografica do rio Parana, rumando entdo em direcao as regides platinas ou para os lados do
Pantanal e da Amazo6nia ou ainda para as cabeceiras do S&o Francisco.

Essa € a razdo pela qual, desde tempos imemoriais, inUmeros agrupamentos indigenas
se estabeleceram nos campos de Piratininga, dispondo de uma natureza prodigiosa e das
possibilidades de conexdo com praticamente todos os quadrantes do territorio. No sentido em
que os fenicios eram considerados um povo do mar, esses indigenas eram os povos dos rios.
(SEVCENKO, 2001)

Tao logo puderam perceber essa condicao estratégica, os colonos trilharam os passos da
colonizacéao sobre a vasta rede de caminhos fluviais em torno do Tieté bem como sobre
os caminhos terrestres conectados a trilha Peabiru, ha muito utilizados pelos indigenas.
Souberam, portanto, apropriar-se da base técnica preexistente como instrumento auxiliar
de ocupacéo.

A consideragao da existéncia de caminhos indigenas se justifica ndo apenas porque interessa um
fendmeno ao qual teriam sucedido outros, ja com a participacéo européia. Interessa principalmente
em virtude da importancia de que se reveste em termos de colonizacdo européia posterior, dado que
“os rumos da expansao estiveram sempre predeterminados pelos rumos dos caminhos indigenas
organizados” e, mais ainda, que entre 0s elementos que concorrem para a definicao territorial

politica, muito mais que os tratados esta a posse das cabeceiras dos caminhos pré-colombianos e
a respectiva técnica de uséa-los. (PETRONE, 1995:34)

Essa situacao estratégica, dada pelos atributos do territério e pela existéncia de uma
base técnica previamente estabelecida, atendeu, no inicio da colonizacao, ao projeto de
transgredir o Tratado de Tordesilhas, ou seja, de reconhecer, explorar, € tomar posse de
um territério mais abrangente do que as convencoes politicas determinavam.

O projeto politico-relgioso dos jesuitas também pdde ser contemplado, uma vez que essa
rede de caminhos conectava a Bacia de Sao Paulo diretamente com a ‘Mesopotamia
paraguaia’, onde se encontrava o maior contingente populacional indigena da América do
Sul atlantica.
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Fig. 10

Plata America Provincia

Porém, os Campos de Piratininga tinham, para os jesuitas, outro interesse. Eles, talvez mais
cedo do quaisquer outros europeus, demonstraram serem possuidores de uma extraordinaria
visdo, perceberam o sentido estratégico deste angulo do planalto paulista e seu papel dentro
dos quadros de povoamento pré-colombiano. perceberam a fungao desta area em relacao com
as comunicagbes com o interior, em particular com a mesopotamia paraguaia. A concentracao
de esforgcos desenvolvida nos Campos de Piratininga ndo foi, em conseqUéncia, fruto apenas
dos motivos de atracéo existentes na propria area. Nela os jesuitas perceberam a existéncia de
importante ponto de apoio para a expansao para o interior, cabeca de ponte para as relagdes com
a area central do continente. (PETRONE, 1995:44)

Aproveitar-se das virtudes geograficas para iniciar essa acao foi uma atitude diferenciada
da grande maioria das manifestacdes de ocupacéao no restante do Brasil. Poucas provincias
conferiram estatuto de capital para assentamentos distanciados da costa litoranea, e Sao
Paulo esta entre essas excecoes.

Os ocupantes da cidade, sem menosprezar a importancia da navegacao, conformaram-na
como um conjunto binario estruturado a partir da sinergia entre a acessibilidade exterior,
oferecida pelo mar, e a acessibilidade interior, propiciada pelos caminhos que partiam a
curta distancia do litoral, ja na cota do planalto. Entre esses caminhos destacava-se o
Tieté, um dos poucos rios de planalto cujas aguas correm em direcao ao interior.

Como se Vvé, a situagao se repete como um moto-continuo. O destino de Séo Paulo, assinalado
pelo curso profético do Tieté, € o de se mover para além de si mesma. Desde suas origens, a
comunidade existe como um fluir continuo, uma area de transicdo, um lugar de onde se parte,
um ponto de fuga. Daf a miriade de cidades do interior paulista, ou as inUmeras comunidades do

Parang, Santa Catarina, Rio Grande do Sul e Uruguai por um lado, Minas Gerais, Mato Grosso e
Goias pelo outro, fundadas por essas falanges errantes. (SEVCENKO, 2001)

A confirmacao da eleicdo da Bacia de Sao Paulo como sitio de implantagao original
da cidade deveu-se a percepcao do valor de sua localizacao com relacao ao acesso a
hinterlandia brasileira e a “Mesopotamia Paraguaia”, regides que se desejava explorar e
conquistar. As facilidades de deslocamento advinham da base técnica, constituida pela
rede de caminhos pré-cabralinos, logo reconhecida pelos portugueses. A preexisténcia
dessas vias de comunicagao pode ser considerada o fato propulsor da colonizagao interior
do Brasil a partir do sudeste.

Sao Paulo origina-se, portanto, motivada pelas relacoes de contato, expansao e dominio
de uma extensao de territério infinitamente superior a area diretamente ocupada por
sua aglomeracao urbana. Sua definicdo como epicentro de um conjunto de relacoes,
envolvendo o territério, um projeto colonial e a base técnica preexistente dos caminhos,
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Esquema
dos caminhos paulistas

3

Quase totalmente com-
preendida dentro dos
limites da Regiao Me-
tropolitana de Sao Pau-
lo, a Bacia do Alto Tieté
abrange a area de dre-
nagem relativa a segao
do Rio Tieté onde esta
situada a barragem de
Pirapora, perfazendo
uma superficie total de
5.720 quilébmetros qua-
dradose atingindo inteira
ou parcialmente 34 dos
38 municipios da regiao.
Fonte: PERH - Plano Es-
tadual de Recursos Hi-
dricos, 1994. Disponivel
em: <http://www.recur-
soshidricos.sp.gov.br>
Acesso em 19 out. 2002.

pode ser considerada um dos embrides da atual conformagao metropolitana.

A analise da estruturacdo dessa cidade leva a perceber as formas de ocupacao territorial,
0S novos e sucessivos caminhos que foram sendo sobrepostos e incorporados a Bacia
de Sao Paulo. Os principais sistemas, de uma maneira ou de outra, se relacionaram com
as areas de varzeas.

1.2 VARZEAS E PLANICIES FLUVIAIS DE SAQ PAULO

Aziz Ab’'Saber esta entre os pesquisadores que propuseram que o entendimento da
metropole industrial passava, necessariamente, pela decifracdo da relacao estreita entre
os atributos da geografia e a cidade historicamente construida sobre o sitio da Bacia de
Sao Paulo. Sua Tese de Doutorado, Geomorfologia do Sitio Urbano de Sao Paulo, esmilca
essa relacao e mostra de que maneira as caracteristicas do sitio onde se implantou a
cidade condicionou seu crescimento. Para Ab’Saber

A originalidade do sitio urbano de Sao Paulo reside na existéncia de um pequeno mosaico de
colinas, terragos fluviais e planicies de inundacéo, pertencentes a um compartimento restrito e
muito bem individualizado do relevo da porgao sudeste do Planalto Atlantico Brasileiro. (...) De tal
forma o esqueleto urbano e suburbano da aglomeragéao paulistana se justapds a bacia sedimentar
do alto Tieté, que o estudo do sitio atual da Metrépole equivale, sob muitos aspectos, a um estudo

da propria regiao fisiogréfica, restrita e individualizada, conhecida pela designacéo de bacia de Sao
Paulo. (Ab”SABER, 1957:13)

Um dos aspectos interessantes dessa proposicao € a substituicdo do termo bacia
sedimentar do Alto Tieté por Bacia de Sao Paulo, que estara presente no restante do seu
trabalho. Essa substituicdo implica numa interpretagdo muito valiosa das inter-relagoes
entre sitio e artefato construido. Bacia do Alto Tieté 2, em principio a designacao geografica
correta, refere-se a um acidente natural especifico, estruturado pela forma de vazao de um
compartimento do planalto pelo veio de drenagem aberto pelo Rio Tieté. Ja o termo Bacia
de Sao Paulo extrai do territério sua condigao original de natureza intocada para Ihe atribuir
aimagem de um territério humanizado, em continua construcao.

A intensificagao do processo de humanizacao da Bacia de Sao Paulo alterou as formas da
inter-relagdo com a natureza, mas nao suprimiu a importancia da geografia no processo
de estruturacao da atual metrépole. A compreensao das caracteristicas dos elementos
topograficos tal como proposto por Ab’Saber mantém, portanto, sua importancia e
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Fig. 14

Carta Geomorfologica do Planal-
to Paulistano e vizinhancas

validade.

Os elementos sao assim definidos:

* planicies de inundacéao sujeitas a enchentes anuais — niveis 718 a 722

* planicies de inundacéao sujeitas a inundacoes periddicas — niveis 722 a 724

* terracos fluviais de baixadas relativamente enxutas — niveis 724 a 730

* baixas colinas terraceadas — niveis 730 a 734

* colinas tabulares do nivel intermediario — niveis 745 a 750

* patamares e rampas suaves dos flancos do Espigao Central — niveis 750 a 800
 altas colinas dos rebordos dos espigoes principais — niveis 780 a 830

 altas colinas de topo aplainado do Espigao Central — niveis 805 a 830

Observando o mapa topografico da cidade, percebe-se que o sitio se caracteriza por um
arquipélago de colinas recortadas pelos vincos dos caminhos de drenagem. As aguas, de
maneira inversa a dispersao que caracteriza o processo de ocupagao das terras, vao se
reunindo pela sua estrutura capilar em direcao aos eixos dos principais caminhos fluviais
até atingirem o Rio Tieté, rio tronco de toda a bacia.

Se é correto que “o esqueleto urbano e suburbano da aglomeracao paulistana se justapos
a bacia sedimentar”, entdo sua estrutura deve, em certa medida, corresponder a imagem
destes dois conjuntos geograficos distintos: as terras altas e compartimentadas das
colinas e as terras baixas e continuas das varzeas.

A regiao compreendida pelo espaco entre rios (poligono delimitado pelo Pinheiros, Tieté
e Tamanduathey), nos setores altos e secos, acima da cota 730, atraiu a ocupagao e a
construcao dos primeiros bairros da cidade, em grande parte devido as melhores condicoes
de salubridade e a proximidade com o nucleo histérico. Até o comego do século XX o ideal
era estar afastado dos cursos d'agua, por causa das enchentes crénicas e da potencial
contaminagao por doencas epidémicas. A ocupacao e a compartimentacao dessas
terras altas levaram a formagao de uma cidade composta por setores descontinuos, cuja
fragmentacao foi ainda mais acentuada por uma urbanizagao marcada pelo parcelamento
pulverizado das estruturas fundiarias e por um sistema viario desconexo.

As terras baixas, situadas entre as cotas 718 a 730, areas de ocupagéao precaria devido a
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Fig. 15
Mapa Geomorfologico

esquematico do sitio
urbano de Sao Paulo..

Fig. 16

Secodes geoldgicas na porgao
central da Bacia de Sao Paulo.

4

O nivel da ferrovia junto
ao Ceasa é 720; 734 na
estacao da Luz; 730 na
estacao Ipiranga.

O nivel superficial do
espelho de agua do
Rio Pinheiros entre as
barragens de Traicao e
Edgar de Souza é 715,5.
Quando terminado o re-
baixamento da calha do
Tieté, sua cota superfi-
cial média sera 714. Ja
o Tamanduathey, a mon-
tante, encontra-se no ni-
vel 730 junto a Maua.

As Marginais Pinheiros
e Tieté foram construi-
das aproximadamente a
partir do nivel 720, junto
ao seu encontro, elevan-
do-se até o nivel 727 em
suas extremidades sul e
leste.

A Avenida dos Estados
junto a Praca Lion esta
no nivel 727.

Fonte: cartografia do
GEGRAN,1972

oscilagéo do nivel das inundacdes, foram inicialmente desprezadas para a urbanizacao.
No momento em que a SPR foi construida, foram abertas novas possibilidades para o
desenvolvimento de S&o Paulo sobre as varzeas, incentivadas pela implantagao do
trem. A incorporacdo dos demais sistemas técnicos que o sucederam reforcaram as

oportunidades e tracaram um destino de dificil reversao para a Bacia de Sao Paulo.

No ambito deste trabalho, a palavra varzea remete ao conjunto de setores das planicies
de inundagéao e dos terracos fluviais de baixadas relativamente enxutas, situados entre
os niveis 724 e 730. A associagao dos terracos fluviais as planicies de inundacao se
justifica pela instalac&o, ainda em curso, de atividades que usufruem mais diretamente da
localizacao contigua aos sistemas infra-estruturais.* Os setores imobiliario e de servicos
podem ser apontados como exemplos dessas atividades, bem como o setor industrial
existente ao longo dos eixos do Tieté, Pinheiros e Tamandathey. Juntos delineiam uma
mancha de ocupacado sem contornos definidos que ora extravasa, ora se contrai em

relacao a cota de referéncia 730.

E importante enfatizar que na classificacao de Ab’Saber ndo comparecem 0s setores
periféricos da bacia que a limitam como tal. Sao setores distantes do nucleo central,
caracterizados pela topografia enérgica, tanto da Cantareira quanto da Serra do Mar, e
pela densidade da mata atlantica remanescente. Assim como as areas inundaveis de
varzeas, sao inadequadas a ocupacao intensiva. Mas atualmente constituem as areas
de maior taxa de crescimento e de adensamento da metropole. Esse fato comprova que
Sao Paulo nao foi determinada pelas caracteristicas naturais, sejam as virtudes sejam
as limitagbes, impostas pela geografia. Acima de tudo, 0 processo de crescimento de
Sao Paulo afrontou-as, transformando as impossibilidades iniciais em oportunidades de

desenvolvimento.
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1. O Espigdo Central
(B00-820 m). Plataforma
interfluvial Tieté-Pinheiros,
principal remanescente da
superficic de erosio de S3o
Paulo, no interior da bacia
scdimentar paulistana. Nas
colinas de  além-Ticed ¢
além-Pinheiros, as platafor-
mas interfluviais anilogas
estio muito dissecadas. 2.
Altas colinas e espigtes
secunddrios, esculpidos nas
ahas das primitivas plara-
formas interfluviais das co-
linas paulistanas (790-795
m). 3. Terragos fluviais
dv nivel intermedidrio (745-
750 m). Principak nivel de
‘Yiserach terrace’” das colinas
paulistanas. Placaformas in-
terfluviais secundirias, es-
culpidas nas abas do Espi-
gio Central e dotadas de
marcante tahularidade local.
4. Baixas rerracos fluviais
dos vales do Pinhciros, Ticté
¢ scus afluentes princffuis.
Nivel de terragos vio-
aluviais de tipo “All ter-
race”, em geral mantidos
por cascalheiros e aluvides
antigas.  Aldlrude média:
725.730 m. 5. Planicies
aluviais do Tieté-Pinheiros
e seus afluentes, Em geral,
dotadas de dois niveis: um,
raso, baixo ¢ submersivel,
outrora afeado por cheias
anuais; ¢ outro, ligeira-
mente mais aleco € menos
encharcado, sujeito apenas
is cheias periddicas. Alu-
tude média das grandes pla-
nicies: 720-722 m.

Nora: Nio foram ma-
peados os terragos eseruturais
mais elevados, assim ¢omo
os casos de rterragos desdo-
brados.
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capitulo 2
A CONSTRUCAO TECNICA DAS VARZEAS




ENGINEER'S CREED

| take the vision
Which comes from dreams

And apply the magic of science and mathematics,

Adding the heritage of my profession
and my knowledge of nature’s materials,
to create a design.

| organize the efforts and skills

Of my fellow workers,

Employing the capital of the thrifty

And the products of many industries,
and together we work toward our goal,
Undaunted by hazards and obstacles.
And when we have completed our task
All can see

That the dreams and plans

Have materialized

For the confort and welfare of all.

| am an Engineer;

| serve mankind

By making dreams come true.

American Institute of Engineers
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Die Ganze Welt in Einem
Heinrich Bunting, 1581
Fonte: MICELI, 2002:169
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Mapa Mundi
Battista Agnese, 1536
Fonte: MICELI, 2002:169

5

N&o por acaso o Edificio
Sede do Banco do Bra-
sil, a Estacado da Luz e o
Edificio dos Correios e
Telégrafos foram esco-
lhidos para receber al-
gumas das intervencoes
estratégicas de requalif-
cagao do centro de Sao
Paulo. Simbolizam o so-
pro de modernizagao ini-
ciado na passagem do
século XIX para o XX.

2.1 AVILA E AS CIDADES: CARTOGRAFIAS URBANAS DO SECULO XIX

A modernizagao de Sao Paulo teve inicio na segunda metade do século XIX, marco para
a analise da evolucdo da cidade do ponto de vista da transformacao da sua base fisica
e material. Naguele momento, em que as grandes descobertas cientificas e a evolucao
tecnoldgica passavam a ser absorvidas no Brasil, destacaram-se, rivalizando pela
dianteira das iniciativas modernizadoras, dois personagens da vida publica: o Imperador
D. Pedro Il e Irineu Evangelista de Souza, Bardo de Maua. Suas vidas foram marcadas
por uma relacao ambigua e conflitante, que os posicionou em enfrentamento constante e
colaboracdes pontuais. A histéria da implantacao dos principais sistemas técnicos no pais
passa pelo destino comum de suas maos, como, por exemplo, a criacao do Banco do
Brasil, da Ferrovia D. Pedro Il (posteriormente Central do Brasil) € a instalacao do primeiro
cabo submarino de telégrafos ligando o pais a Europa.®

Em terras paulistas, coube a Maua a iniciativa de financiar e empreender a construgao
da Sao Paulo Railway, por meio de uma complexa engenharia financeira baseada na
captacao de dinheiro na Bolsa londrina. Uma vez finalizada, ja nao mais sob o controle de
Maud, forcado a ceder o controle acionario para os capitalistas ingleses, a SPR passou
a desempenhar papel incontestavel, como um dos fatores propulsores do crescimento
exponencial daquela que € hoje a maior metrépole brasileira. O ano de 1867, data de
inauguracao da ferrovia, € o marco para a periodizacéo proposta por este trabalho, pois
a implantacao do sistema de transportes sobre trilhos apontou, no caso brasileiro, para o
ingresso definitivo no periodo caraterizado pelo meio técnico-mecanico, tal como definido
por Milton Santos:

O primeiro periodo (meio natural) € marcado pelos tempos lentos da natureza comandando as
acdes humanas de diversos grupos indigenas e pela instalagao dos europeus, empenhados todos,
cada qual ao seu modo, em amansar estes ritmos. A unidade, entao, era dada pela natureza, e a

presenca humana buscava adaptar-se aos sistemas naturais. Num periodo pré-técnico, a escassez
era a dos instrumentos artificiais necessarios ao dominio desse mundo natural.

Uma segunda fase é a dos diversos meios técnicos, que gradualmente buscam atenuar o império
da natureza. A mecanizagao seletiva desse verdadeiro conjunto de “ilhas” que era o territério exige
que se identifiquem sub-periodos. As técnicas pré-maquina e, depois, as técnicas da maquina
- mas apenas na producéo - definem o Brasil como um arquipélago da mecanizagao incompleta.
Mais tarde, com a incorporacao das maquinas ao territério (ferrovias, portos, telégrafo), estariamos
autorizados a apontar um meio técnico da circulacdo mecanizada e da industrializagéo balbuciante,
caracterizado também pelos primérdios da urbanizacéo interior e pela formacdo da Regiao
Concentrada. (SANTOS, 1999: 27)
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A incorporacéao das maquinas transformou radicalmente o territério. Isto levou a observa-
lo a partir de novas abordagens. As maquinas ganharam o espago exterior, adquiriram
visibilidade e escala, o que impossibilitou sua apreensdo em uma Unica mirada. A dimensao
da mecanizacao foi tal que passou a ter presenca no instrumento de representacao do
mundo dado pela cartografia. A propria cartografia, nesse periodo de avancos cientificos,
altera-se significativamente.

Na sua origem, os mapas retratavam visées de mundo associadas com as construcoes
do imaginario. Eram, portanto, pecas graficas de alto valor simbdlico, como os famosos
mapas “T”, que representavam o mundo por meio de alusdes a santissima trindade. Esse
modelo preponderou enquanto a viséao religiosa prevaleceu sobre a visao cientifica. A
partir das grandes navegacoes, com o desbravamento de novos territérios, a cartografia
passou a expressar o processo de reconhecimento do mundo. E interessante observar
que, nesse periodo, os cartégrafos se outorgaram a liberdade de representar os novos
continentes por meio de um conjunto de linhas inconclusas e contornos ainda abertos ao
desconhecido. Essa liberdade se esvanece na medida em que o objetivo central passa a
ser 0 reconhecimento da totalidade do espaco geografico.

Uma vez rastreado o mundo e iniciado o processo de colonizagao das areas recém-
conquistadas, a cartografia passa por nova inflexao. O desenvolvimento da ciéncia e das
técnicas contribui para a reelaboracdo do conteldo da representagédo dos mapas, agora
nao mais preocupados em reconhecer a geografia natural, mas em retratar a transformacao
desta pelo homem. As acdes que impulsionam essa transformacao sao necessariamente
pontuais e limitadas em escala. Os mapas registram o ‘porque aqui e nao la’ dessas
acoes, encontrando-se neles os vestigios de um processo de atribuicdo de valor. A partir
desse contexto, as cartografias adquirem uma importancia documental valiosa enquanto
processo de escritura das intencdes humanas sobre 0 espaco.

Para este trabalho, selecionei, entre a cartografia disponivel, mapas que podem contribuir
para uma leitura do processo de urbanizacao de Sao Paulo a partir da modernizacao
técnica iniciada no século XIX. Enquanto expresséo sintética do processo de crescimento
da cidade, esses mapas deixam aparecer os elementos de maior proeminéncia, entre 0s
quais se destacam as infra-estruturas, que se impuseram frente a escala acanhada da vila
novecentista.

Para efeitos de comparacao, foram usados mapas anteriores e posteriores a inauguragao
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Fig. 18

Carta da capital de Sao Paulo

Map-plan of Copenhagen

6

Deve-se chamar a aten-
Gao que nesse mapa o
leste da rosa-dos-ven-
tos aponta para o alto,
enquanto que em todos
os demais € o norte que
assume esta posicao.
Esse fato dificulta a
leitura inicial e a com-
paracado com as carto-
grafias  subsequentes.

da SPR. O primeiro mapa selecionado ¢é a Carta da capital de Sao Paulo de Jose Jaques
da Costa Ourique (1842).

A Carta da Capital de Séo Paulo tem como subtitulo o seguinte dizer: O exelentissimo sr.
Barao de Caxias mandou executar pelo engenheiro da columna a Carta da capital de Sao
Paulo de Jose Jaques da Costa Ourique, Fortificador da capital. Fica registrado, assim,
0 seu proposito militar, num momento focado no projeto do esquema de seguranca do
perimetro compreendido pela colina histérica e pelo que futuramente se convencionou
chamar de centro novo. As informagdes militares foram suprimidas na edigao para o
publico. No entanto, pode-se observar nesse mapa uma linha ténue que define o contorno
do sistema a ser fortificado.

A delimitacao de uma area especifica de protecao pressupde a distincao dessa area em
relacao ao restante do sitio paulistano, ocupado pelas diversas chacaras e freguesias
posicionadas ao redor da area urbanizada. A fortificacdo da capital, ao definir limites,
traz consigo uma imagem de contencao da propria cidade, ainda bastante acanhada e,
paradoxalmente, sem contornos definidos.

A indicacao na mesma cor tanto do interior das areas demarcadas pelas vias quanto do
fundo do desenho também nao permite distinguir as areas que ja estavam ocupadas
daquelas que estavam reservadas ao crescimento.

Com base nas anotacdes com palavras, cores, texturas e no forte grafismo dos acidentes
geograficos, das vertentes dos morros e das matas, contréi-se a idéia de que nesse
momento histérico a cidade ainda estava submetida aos condicionantes naturais,
enfrentando os obstaculos e o0s perigos derivados dessa situacao.®

Comparar o mapa de Sao Paulo com cartografias de cidades da Europa, do Oriente e
da América realizadas na mesma época da Carta de Costa Ourique permite perceber
o desenvolvimento defasado de Sao Paulo em relagao a essas cidades. A comparagao
torna ainda mais surpreendente o fato de que, em menos de um século, Sado Paulo tenha
suplantado em éarea e populacao praticamente todas as cidades observadas.

A cartografia de Copenhagen (1837 — 126 mil habitantes — 52,6 hab/ha) documenta uma
cidade ainda contida entre muros e canais. Convivem, lado a lado, areas remanescentes
de um tracado medieval e um setor nitidamente renovado, reconhecivel na malha
retangular de laminas estreitas. Sua beleza reside na geometria rigorosa da escavacéao
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Fig. 20

Map-plan of Amsterdam

Fig. 21

Map-plan of Viena.

Fig. 22

Map-plan of Birmingham

Fig. 24
Map-plan of Constantinople

serrilhada, que confere coesdo a uma cidade literalmente implantada sobre a foz de um
rio ja transformado.

A cartografia de Amsterda (1835 — 205 mil habitantes — 122,6 hab/ha) demonstra a
decisao de transformar a natureza de forma radical para criar as condicoes necessarias
ao assentamento humano. Os gréaficos evolutivos da construcéo do sistema de drenagem
do territério da cidade mostram a dimensao temporal necessaria para uma obra desta
envergadura, persistentemente realizada. A densidade da cidade em 1835, superior a
densidade bruta do municipio de Sao Paulo em 2000 (70 hab/ha) atesta que tamanho
grau de esforgo e investimento € justificado pela alta densidade populacional encontrada
na cidade.

A cartografia de Viena (1835 — 255 mil habitantes — 14,7 hab/ha) €, provavelmente,
uma das mais didaticas do ponto de vista histérico, uma vez que seus tempos nao se
sobrepbem, mas se associam em continuidade. Cada momento corresponde a uma
urbanizacéo especifica, que sucede a etapa anterior por meio de anéis concéntricos que
se expandem, deixando praticamente incélome o anterior. O cinturao verde que circunda
a muralha diferencia a cidade medieval do tecido renascentista, que da prosseguimento
ao crescimento da cidade.

Birmingham (1839 — 150 mil habitantes — 28,8 hab/ha) é, na primeira metade do século
XIX, uma importante cidade industrial, embora conte com populacao inferior a das
cidades referidas. Nao possui contornos delineados, o que demonstra uma abertura para
a expectativa de crescimento futuro das cidades industrializadas. Dos mapas citados,
este & o Unico no qual encontramos associados 0 mapa da cidade com o de sua regiao
circundante. Birmingham ja é mais complexa do que sua mancha urbanizada, constituindo
uma inter-relagéo entre o ndcleo central e as cidades em seu entorno. Neste sentido,
destacam-se os caminhos estruturais, pintados de vermelho, e o tragado reforgcado da
ferrovia, recém-implantada. A cidade ja era fundamentalmente moderna, e, portanto, a
rede de comunicacao se tornava essencial.

Constantinopla (1840 — 742 mil habitantes — 43 hab/ha) distingue-se totalmente, sendo
retratada como uma cidade cujo sistema de circulagdo nao oferece nenhum sinal de
hierarquizacao; parece diminuto em relagao a dimenséo da cidade. Apesar de sua
populacdo absoluta, tem densidade baixa se comparada as cidades citadas. Nao se
podem indentificar grandes obras infra-estruturais, sejam relacionadas ao sistema viario
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Fig. 23
Map-plan of Calcuta

Fig. 26
Map-plan of New York

; #:::Lln..&s.

Fig. 25
Map-plan of Philadelphia

ou a transformacéao do sitio original.

Calcuta (1842 — 355 mil — 19 hab/ha) apresenta semelhancas com Constantinopla. Mas
nao passa despercebido o contraste entre o tecido original e a marca da dominacao
inglesa. A presencga do Fort William, mais do que proteger a cidade, € um instrumento a
subjugéa-la.

As proporcoes de Sao Paulo tornam-se ainda mais insignificantes quando comparadas
com as das cidades norte-americanas do mesmo periodo. Nova York (1840) e Philadelphia
(1840) abrigavam, em meados do século XIX, respectivamente, 425 mil e 340 mil habitantes.
Foram devidamente desenhadas por meio de uma malha ortogonal, apresentando-se
ocupadas em cerca de um terco a um meio. Essas cidades, estruturadas por uma malha
que poderia se expandir ilimitadamente, prenunciavam a expectativa de crescimento
contido no plano inicial. Foram cidades pautadas por uma visao de projeto.

Na primeira metade do século XIX a questao da cidade de Sao Paulo ainda era a protecéo,
e ndo a abertura — que ja se apresentava em outros paises da América — para a
modernizagao decorrente do processo de industrializacao.

22  OVALOR DAS TECNICAS

Pouco depois da instalacdo dos principais troncos ferroviarios no Estado, foram feitos
varios mapas da cidade com foco diferenciado daquele de Costa Ourique. Inicia-se,
entdo, um processo efetivo de transformacao do meio ambiente, e a cidade ganha uma
escala de intervencao que nao se restringe a intervengdes isoladas nem pontuais. Essas
acgoes implicaram em gestos de maior dimensao, rigorosamente desenhados nas parcelas
vazias do territério, até entao preteridas. Comecava-se, assim, a prepara-las para uma
futura ocupacao.

A Planta da cidade de Sao Paulo realizada pela Companhia Cantareira e Esgotos, sob
responsabilidade do engenheiro chefe Chefe Henry B. Joyner, (1881), inverte a importancia
relativa atribuida ao sitio natural e ao ambiente construido. As anotacdes topograficas e
vegetais sao eliminadas e no lugar delas sao acrescentados dados cadastrais e esquemas
de ocupacao de lotes. Mas, embora a cidade esteja bem mais presente, atestando seu
crescimento, o que realmente se destaca enquanto objeto de leitura € a superficie branca
deixada no mapa, que nao pode ser confundida apenas com um grafismo. A presenca
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Fig. 27

Planta da Cidade de Sao Paulo/
Levantada pel Companhia Canta-
reira de Aguas e Esgotos

F

Fig. 28

Planta Geral da Capital de Séo
Paulo/Organizada sob a diregao
de Dr. Gomes Cardim

7

Nestor Goulart se refere
a Dissertagdo de Mes-
trado de Monica Silvei-
ra Brito, A participacéo
da iniciativa privada na
producao do  espa-
¢o urbano. Séo Pau-
lo:  FFLCH-USP, 2000.

dos eixos do Tamanduathey, parcialmente canalizado, e da linha da SPR, recém-concluida,
evidenciam que aquilo que esta representado é um espaco, ainda vazio, a ser incorporado
a area da cidade.

A extensdo dos eixos das infra-estruturas, maiores do que a mancha da cidade, deixa
transparecer a nogao de que estes sdo segmentos de um sistema que extrapola os limites
espaciais representados pelo mapa. Evidencia que mudou a nogao de escala do territorio
a ser ubanizado. As indicacOes de expansao da cidade estdo presentes em todas as
direcoes.

Esse mapa tinha como intuito o reconhecimento da cidade que seria beneficiada
pela implantacéao do sistema de abastecimento de agua e esgoto. O processo visivel
de crescimento de Sao Paulo impunha uma defasagem entre a oferta dos servicos
e a demanda gerada. O elenco de prioridades implicava no estabelecimento de uma
estratégia de investimentos.

De acordo com Nestor Goulart, o processo de implantacao das redes de servigos basicos
foi articulado diretamente com as acdes de desenvovimento urbano.

Os dados disponiveis nos ajudam a observar a relacdo entre a disponibilidade de trasnporte publico
e servigos de abastecimento de agua, de um lado, e de outro o envolvimento dos principais lideres

empresariais, de todos os setores, com o mercado imobiliario em formacdo. A maior parte deles
participava das iniciativas nos dois lados da relacéo: no campo da oferta de servicos (de agua e de

transporte) e no campo das empresas imobilidrias 7. (GOULART, 2004:124-125)

Arelagao entre o investimento em infra-estrutura e a valorizacao da terra viria permear toda
a evolugao futura de Sao Paulo.

Na Planta Geral da Cidade de S&o Paulo, Organisada sob a direcgao do Dr. Gomes Cardin,
intendente de obras (1897), escala 1:20.000, ha um mapa complementar, na escala
1:300.000, intitulado Planta do Municipio da Capital de Sao Paulo, que aparece no canto
esquerdo inferior. O salto de escalas é representativo, e mais ainda a associagao entre as
duas dimensdes de Sao Paulo sobre a qual se torna possivel intervir: a escala urbana e
a regional. A partir desse momento, os horizontes se ampliam, permitindo deduzir que a
urbanizagao dos arredores paulistanos se faz previsivel.

Uma série de projetos e acoes vai, paulatinamente, construindo uma nova paisagem para
Sao Paulo. Enquanto nas areas elevadas do nucleo histérico e das colinas adjacentes
as intervencOes visam arruar antigas chacaras, urbanizar novos bairros e edificar os
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Fig. 36

Inundagéo da Varzea do Carmo

Fig. 30

Mappa da Capital da Pca de S.
Paulo/Seos  Edificios  publicos,
Hotéis, Linhas férreas, Igejas

Bonds passeios, etc

equipamentos e monumentos que vao representar esse ciclo de inovacoes, as areas
baixas continuam recebendo 0s servigos necessarios para a vida cotidiana da cidade.

As varzeas recebem novos usos, mas seu carater como “patio de servigos” da cidade
permanece, fundamentalmente, inalterado, mantendo funcbdes sempre associadas ao
amparo da vida cotidiana da populagdo, como a pesca artesanal, a coleta de agua,
a lavagem de roupas etc. Como sugere Odette Seabra “antes que pudesse aparecer
materialmente a cidade nas varzeas, as varzeas existem em fungéo da cidade, para a
cidade”. (SEABRA, 1987:77)

Enquanto areas desocupadas, mas nao sem fungao, embora as aguas representassem
obstaculos de dificil transposicéo, o vazio das vazeas era de fundamental importancia
como elemento de organizacao do espaco e de articulagao das fungdes dispostas em
seu entorno. A pintura A inundacéo da Varzea do Carmo (1892), de Benedito Calixto, capta
essa organizacao da cidade em relacdo ao seu sitio, no momento em que la convivem
as embarcacdes fluviais, as carrogas, carruagens, bonde de tracao animal, a ferrovia, o
gasbmetro, as novas instalagoes industriais, os corticos de imigrantes, o mercado. Calixto
retrata a din@mica urbana que ocorre no envoltério da varzea, pintando-a desde o ponto
de vista de um observador posicionado na colina histérica, olhando em diregéao ao leste.
As duas margens do rio estao presentes e unidas pela agua transbordada do leito original
do rio. A lamina d“agua define o vazio, elemento organizador de um espaco usado para
a vida da cidade.

O Mappa da Capital da P°2. de Sao Paulo, seos Edificios publicos, Hotéis, Linhas férreas,
Igrejas Bonds Passeios etc. publicado por F. de Albuquerque e Jules Martin (1877), de
acordo com ainterpretacao de Nestor Goulart, foi a primeira planta turistica realizada sobre
a cidade, que se supunha estar recebendo, por suas ferrovias, visitantes desejosos de
conhecé-la. (GOULART, 2004:120). A questéao retratada ja havia deixado de ser a protecao
contra invasdes. Agora tratava-se de atrair a visitagao e orientar o passeio pelos pontos
de interesse da cidade.

No tecido urbano representado destacam-se as construcdes monumentais, edificios
publicos e igrejas. Ja na varzea sao encontradas pequenas anotacdes dos sinais da
ocupacéao pelos sistemas técnicos: a passagem da linha de telégrafos, a atribuicao do
nome gasdmetro para um de seus setores e a travessia do trem — que aparece no titulo do
mapa, jntamente com os edificios publicos e as igrejas. Algumas fabricas aparecem nesse
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Aterrado do Gasémetro

mapa turistico, dando a ver que nao apenas os monumentos da cidade, mas também os
primeiros indicios de sua modernizagao, sao valorizados.

Da mesma forma, no mapa da Companhia Cantareira e Esgotos, chama a atencao a
sucessaode elementos que possuem denominagdes associadas a presencado gasémetro:
o aterrado, a rua, a travessa. As inovagoes técnicas vao, assim, se materializando em
obras e adquirindo memodria pelos registros. O reconhecimento do seu valor é importante
para diluir uma perspectiva estritamente funcionalista. A partir do momento em que as
infra-estruturas passam a ser marcos referenciais na cidade, transcendem suas funcoes
originais e passam a atuar também como elementos potenciais de organizacao das
relagbes urbanas. Poucas obras de infra-estrutura foram construidas com a mesma
qualidade arquiteténica e urbanistica do gasémetro ou da Estagéo da Luz, apenas para
citar dois exemplos emblematicos. Mas as obras infra-estruturais, de forma geral, tém uma
forte presenca na cidade, em grande parte devido a sua escala. Dai que seu projeto exige
critérios urbanisticos consistentes, para além dos funcionais.

2.3 A DEFINICAO DO PROJETO DE TRANSFORMAGAO DAS VARZEAS

A condicao de habitabilidade das varzeas passou a ser um problema quando o processo
de desenvolvimento da cidade demandou novas areas de ocupacao. As varzeas, antes
valiosa fonte de recursos — psicultura, navegacao, extracao de areia, abastecimento de
agua —, ficaram estigmatizadas como foco de problemas relacionados as enchentes e
a inslaubridade. Assim que se aventou 0 saneamento por meio do controle dos fluxos
sazonais dos rios, as varzeas sacramentaram-se na pauta urbanistica da cidade.

Na década de 20, foram realizados diversos projetos para a canalizacao dos principais
rios, entre os quais se destacam os de Ulhoa Cintra (1923), Saturnino de Brito (1924) e
Asa White Billings (1926). O objetivo desses projetos convergia, em algum momento, em
pelo menos um aspecto: criar as condicdes para o desenvolvimento da cidade, o que
implicava em ganhar as terras até entao inaproveitaveis para a ocupagao urbana.

Mas a retificacao dos rios nao se justificava exclusivamente pela obtencao de novas areas
de expansao. A oferta de areas disponiveis no municipio era abundante, de maneira que
0 saneamento das varzeas nao representava a Unica alternativa para o crescimento. As
questoes sanitarias eram mais pretextos do que motivos, e a questao energética justificava
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plenamente as obras do Pinheiros, mas n&o as do Tieté.

O discurso do Diretor de Obras Municipais Victor Freire, registrado nos Anais da Camara
Municipal de Sao Paulo (1927), analisado por Malta Campos, oferece razdes mais
convincentes.

“O problema do Tieté néo se reduz a corrigir-se o mal das enchentes”, ressaltando a importanca
das “avenidas marginais”. Segundo esta perspectiva, as marginais do Tieté deveriam formar o
arcabouco da estrutura viaria da cidade, indissociavel de seu desenvolvimento industrial: “o plano
geral das grandes artérias da cidade de Sao Paulo se acha tragado pelas linhas gerais de seus
cursos d’ agua; j& uma grande avenida existe ao longo do Tamanduatei (a Avenida do Estado).
Cogitamos, atentamente, da grande avenida do Tieté. Serao estes, no futuro, os eixos da cidade
(e) dos bairros industriais de s&o paulo”. Ao mesmo tempo, “avenidas de fundo de vale”, como

a avenida Pacaembu e as projetadas avenidas Anhangabau e ltorord, estruturariam os demais
setores da capital. (CAMPQOS, 2002:300)

Tao ou mais importante do que as novas frentes de urbanizacéo, a intervencao nas varzeas
equacionava de forma conjunta uma série de questdes estruturais: saneamento, drenagem,
abastecimento, geragcao de energia e circulacao automotora. Seriam reunidas a ferrovia
para ampliar a infra-estrutura basica sem a qual o crescimento, sobretudo industrial, seria
insustentavel. Entre todos os sistemas implantados, o de transportes desempenharia o
papel fundamental de possibilitar a articulacao entre os setores produtivos e aglutinar a
constelagao de bairros definidos por um modelo de ocupacao cada vez mais extensivo.

Nesse momento a questao ja estava formulada: transformar o territério das varzeas pela
ocupacao das infra-estruturas necessarias para a modernizacao da cidade. Um projeto
ficou estabelecido e, desde entdo, passou a ser perseguido, ainda que submetido aos
conflitos e contradi¢des inerentes a toda acao prolongada no tempo.

A deciséo de transformar o sitio paulistano pela incorporacdao dos grandes sistemas de
engenharia de escala regional evidencia que a geografia nao foi um fator determinador
na histéria da cidade. Na realidade, assim que os instrumentos para isto se tornaram
disponiveis, os elementos naturais foram ressignificados por acoes deliberadas, que
direcionaram o crescimento de Sao Paulo a partir de interesses. Essas acdes, muitas
vezes, foram na contramdo das condi¢cOes naturais, como no caso da contencdo do
caminhamento das aguas fluvias e da ocupacéao indiscriminada das areas de varzeas.

Os projetos direcionados para o Tieté, “obras, pode-se dizer, gigantescas, que acabariam
envolvendo o sistema de drenagem dos principais coletores da Bacia de Sao Paulo,
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eram, pela natureza dos trabalhos que exigiam, fadadas a longa duracdo. Por isso
atravessariam diferentes tempos sociais, econémicos e politicos da vida de Sao Paulo”.
(SEABRA,1987:113). Esse processo permitiu que os sucessivos tracados pudessem ser
amplamente negociados, revistos e alterados em funcao dos conflitos, interesses, acordos
e medidas de natureza politica e econémica.

O debate aparente centrava-se nas questoes técnicas, no programa de uso dos recursos
dos rios e nas formas de ocupacao das areas lindeiras: mais ou menos area verde, maior
ou menor amplitude da area permeavel, a eficiéncia em relacdo ao escoamento das
aguas pluviais, a extensao das desapropriacoes etc. Nos bastidores, a verdadeira disputa
girava em torno da questao da valorizagcao das terras proximas, decorrente da definicao
do tracado, da amplitude das desapropriagcOes e da maneira de utilizagdo dos recursos
publicos.

Em principio, questdes relativas as retificacbes comegaram a ser pensadas em termos de um
processo de apropriacdo privada do investimento publico. Isto porque as varzeas estavam ja
apropriadas privadamente, tanto as varzeas do Tieté como as do Pinheiros e porque a questao era
a de que, através de uma politica de investimentos, se faria aplicagbes de recursos com fins sociais.
N&o resta dlvida de que pela retificagcao se realizariam objetivos sociais tanto visando a produgao
de energia como pela criacdo de espacos de circulagdo em que pese o fato desse processo
conter, intrinsicamente, inimeros interesses privados. Pois, é da natureza de todo o processo
capitalista de produgéo da cidade, quer seja através de investimentos publicos ou privados, que tais
investimentos alteram de forma substantiva o valor de cada localidade especifica. Sao alteragoes

que respondem positivamente, no seu preco. Um preco que sintetiza uma renda diferencial gerada
por essa intervencao.

(...) O processo que se desenvolveu num e noutro caso mostrou que, no Tieté, tinha lugar um
processo classico de investimento publico profundamente mediatizado por interesses privados,
enguanto o estudo do Pinheiros revelou estratégias de valorizacédo articuladas no interior de um
monopdlio, constituido sob a protegéo do Instituto Juridico da Concesséo e so a égide de um
grande truste do século XIX, o Grupo Light. (SEABRA,1987:23)

O processo de retificacao dos rios, ao suprimir os meandros, reconfigurou a geometria das
areas adjacentes, 0 que trouxe como consequéncia a reorganizacao da estrutura fundiaria
local. Coube ao poder publico a obtencao de um vasto estoque imobiliario na varzea do
Tieté, fator que definiria sua ocupacao futura pela diversidade de equipamentos, publicos
ou privados, assentados sobre areas de concessao. Quanto as areas pertencente a varzea
do Pinheiros, financiadas pela Light, seriam reunidas pela companhia e renegociadas,
em favor de sua politica de investimentos, voltada principalmente para empreendimentos
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Fig. 41

Seccéao do Tamanduatehy / Plan-
ta do Novo Canal

Fig. 43

Projeto de canalizacao do Taman-
duathey junto a Méoca
Fragmento da Planta Geral da
Capital de Sao Paulo

Fig. 44

Canal do Tamanduatehy junto a

Moboca.
Fragmento do Mappa Topogra-
phico do Municipio de Sao Paulo

residenciais de alto padr&o.

Enquantoinstrumento de valorizacao das terrras, estabelecendo novas formas de ocupagao
do territério, a retificacao dos rios desempenhou um importante papel na organizacao dos
setores da cidade.

2.4 A CANALIZACAO DOS RIOS
2.4.1 Tamanduathey

Os primeiros indicios cartograficos de intervencao planejada no Tamanduathey podem ser
encontrados na Segao do Tamanduathey, Planta do novo canal, realizado pela Commisao
de Saneamento do Estado de Sao Paulo (1893). Essa carta € composta por dois mapas.
O primeiro, escala 1:100.000, é uma reproducéo da carta da Bacia do Tamanduathey
realizada pela Commisao Geographica e Geoldgica do Estado de Sao Paulo. S&o trés os
elementos representados: a mancha urbana de Sao Paulo, alguns dos principais rios da
bacia e a linha da Sao Paulo Railway. A associacao entre sistema hidrografico e sistema
de transportes vai, assim, se consolidando enquanto imagem.

A mancha da cidade pende nitidamente para a direcao oeste, mas nao ha interesse em
representar o Rio Pinheiros, ainda distante. O Rio Grande esta presente, mas o Tieté
nao é atingido. Este, ao norte, delimita a mancha urbana representada, enquanto o
Tamanduathey corta a cidade em dois. A canalizacao pressup6s, portanto, atravessar um
fragmento urbano preexistente. Essa intromissao é ilustrada com maior precisao na figura
principal dessa carta e no mapa Fragmento da Planta Geral da Capital de Sao Paulo,
de Gomes Cardim (1897). Dois niveis de anotagao ficam registrados e sobrepostos: o
existente e o projetado. Nesse momento a cartografia deixa de ser exclusivamente um
meio de reresentacdo do existente e passa a ser um instrumento auxiliar de mensuracao
e de projeto das transformacdes que lhe serdo impostas.

Quando da feitura do Mappa Topographico do Municipio de Sao Paulo, executado pela
empresa SARA BRAZIL (1930), aquilo que era projeto ja esta realizado. Nessa época a
cidade havia crescido de forma a ocupar 0s vazios existentes nos mapas anteriores. A
mancha cinza-escura sobre a malha viaria permite distinguir as areas construidas daquelas
ainda desocupadas. As areas proximas ao rio ainda permanecem indefinidas, apesar
de devidamente arruadas. A ocupacéo das areas conquistadas pela retificacdo néo foi
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Fig. 49

Encontro dos rios Tamanduathey
e Tieté.

Fig. 54 e 55

Encontro dos rios Tamanduathey
e Tieté.

imediata, fenébmeno que se repete nos demais rios.
242 Tieté

Na cartografia da Companhia Cantareira de Aguas e Esgotos (1881) e na Planta da Capital
de Sao Paulo e seus arrabaldes, desenhada e publicada por Jules Martin (1890) o Rio
Tieté surge como uma breve noticia, ndo tendo havido praticamente nenhuma revisao
nesse periodo. Na planta de Gomes Cardim (1897), ja aparece em toda a extenséo
correspondente ao trecho urbanizado de Sao Paulo, entre a barragem da Penha e a
confluéncia com o Pinheiros. H& um esbogo da canalizagéo integral nesse trecho. Chama
a atencao o fato de que um elemento que nem sequer foi representado na cartografia
anterior ganhe tamanha relevancia no pequeno intervalo de sete anos.

As obras no Tieté nao vieram para efetuar melhorias para uma urbanizacao preexistente,
mas sim como decorréncia do desejo de realizé-la. De fato, a participacao do Tieté
na dinamica cotidiana da cidade era pequena se comparada a do Tamanduathey, até
porque, nesse momento, a area urbanizada que tocava os meandros do Tieté aparecia de
forma bastante pontual. Ha diversas imagens mostrando o uso do Tieté para navegagao,
recreacao ou mesmo extracao nos bancos de areia. Contudo, as cenas tipicas que
ocorrem a beira do Tamanduathey, com grupos de lavaderias, pessoas em passeio ou
carruagens em transito, nao sao encontradas.

Inicialmente, a canalizagao do Tieté nao conflitava com a mancha urbanizada da cidade.
Mas, com a demora ha conclusao dessa obra, pouco a pouco a cidade foi se aproximando.
Os registros disponiveis demonstram a escala temporal da obra. Pequenos fragmentos,
aqui e acola, vao, aos poucos, sendo ligados entre si.

Antes de conclusdo da canalizagado nao foi possivel comegar a implantar as marginais,
cujo tracado seria indissociavel da retificagao do rio. Quando, finalmente, estas foram
terminadas, uma nova frente urbana se abriu para a cidade, contribuindo para acelerar o
processo de ocupacao das areas adjacentes. Mas a possibilidade de aproximacao ao rio
ficou comprometida. O crescimento da cidade e a inexisténcia de um sistema completo de
esgotos que captasse 0s dejetos urbanos terminaram por esvaziar 0s usos do rio ligados
ao lazer da cidade. Enquanto diversas glebas recém-drenadas eram disputadas, e mesmo
ocupadas indevidamente, como no caso do atual Center Norte, nas areas imediatamente
contiguas as vias e canais as condigoes de urbanidade eram esvaziadas. Paradoxalmente,
acabaram preenchidas por habitagbes precarias.
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Fig. 56

Sistema hidroelétrico de Sao Pau-
lo.

8

Fonte: ACKERMAN,
Adolph. J. Billings and
water power in Brazil, a
short biography of Asa
White Kenny Billings,
hidroelectric  engineer.
Madison, Wisconsin:
published by the author,
1953.

A sequUéncia de imagens do encontro dos Rios Tieté e Tamanduathey evidencia a visao
especializada do projeto funcionalista de transformacao dos rios, que destinou as varzeas
para a passagem das estruturas de servicos da cidade, sem se preocupar com as
condicoes de urbanidade dos locais por onde passam essas estruturas. Nas fotos aéreas,
a estetizagdo das obras de engenharia € proporcional a dramaticidade das favelas. E
nessa relacao que se pode encontrar uma das chaves de interpretacao do papel das infra-
estruturas enquanto estruturador na macroescala e desestruturador na esfera local.

2.5 A SINGULARIDADE DO PROJETO DA LIGHT

O processo de canalizacao do Pinheiros é marcado por diferencas estruturais. Enquanto
a dimenséo fisica se expande, a escala temporal se contrai. A canalizacéo ¢ feita em
uma Unica empreitada, de acordo com um projeto elaborado na totalidade pela equipe
coordenada pelo engenheiro de origem norte-americana Asa White Billings. Os 25
quilémetros do canal do Pinheiros constituem, na realidade, apenas um segmento de um
projeto muito maior envolvendo os recursos hidricos de toda a regiao.

Ha um desenho que ilustra 0 modelo hidro-elétrico destinado ao planalto de Sao Paulo,
demonstrativo da abrangéncia das questdes envolvidast. E interessante observar
que a perspectiva se alterou por meio da simulacao de um “vod de passaro”. Desse
desenho constam o relevo do territério, as anotacoes dos rios relacionados a geracao
de energia, as represas artificiais, as linhas de alta tensdo, a aglomeragao urbana da
cidade de Sao Paulo e um pequeno nucleo industrial, muito provavelmente Santo André.
As aglomeragdes urbanas tém dimensdes sensivelmente diminutas se colocadas em
relacao com a totalidade do desenho. Opostamente, os sistemas de geragao de energia e
as redes de transmissao atravessam todo o campo visual. A parcela de territério ocupado
pelas atividades de sustentacdo da dindmica urbana passa a ter uma nova escala, ditada
pelas caracteristicas dos sistemas de engenharia.

Também estdo anotadas as usinas elevatérias do Pinheiros, base instrumental que
permitiria 0 aproveitamento da carga hidraulica existente entre o nivel do planalto e o do
mar. Esse desenho representa um projeto profundo de transformagéo das caracteristicas
hidrologicas da Bacia de Sao Paulo, inclusive com a reversao do curso das aguas. O
objeto de intervencéo deixa de estar restrito a cidade, expandindo-se ao territério.
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Fig. 60

Schematic Profile of the Sado Pau-
lo Hydroelectric system

Fig. 58

Map of the second Serra conses-
sion as constructed 1928-1944.

Até o comego do século XX a producéo de energia destinada ao abastecimento doméstico,
industrial e do sistema de bondes se restringia a obtida pela somatéria de pequenas usinas
espalhadas pelo Estado. Com a crise energética ocorrida na década de 20, foi necessario
buscar alternativas mais eficientes. A Companhia Light se mobilizou para desenvolver
estudos visando ampliar de forma siginificativa a capacidade geradora. A preocupacao
nao se centrava no atendimento da demanda presente, mas de preparar a capacidade
futura.

The Serra Project, como foi chamado pela prépria companhia, foi a resposta formulada.
Esse projeto foi elaborado nos seus conceitos gerais pelo engenheiro FES. Hyde.
Posteriormente foi desenvolvido e empreendido pela equipe coordenada por Billings. O
plano previa aproveitar a diferenca de nivel existente entre o planalto e o litoral (cerca de
718m), dado que toda a agua que pudesse ser jorrada, desde a cota superior, em direcéo
ao mar teria maior potencial energético do que o obtido na sucessao de represas e usinas
ao longo do eixo do Tieté. Isto seria possivel com a reversao do curso do Rio Pinheiros,
que, desta forma, deslocaria parcialmente as aguas do Tieté para o reservatério do Rio
das Pedras, situado na borda da Serra do Mar. Era imperativo canalizar o Pinheiros para
que a reversao das aguas pudesse ser realizada pelas usinas elevatérias de Traicao e
Pedreira.

Os motivos que levaram a sua realizacdo nao se restringiram, no entanto, a geracao de
energia.

Billings described the proposed project not just as a hydroelectric program but also as a means
for controlling the floods which came down the Rio Grande valley and periodically inundated much
potentially valuable property. Such flood control also would help to diminish the destructive floods
in the Tieté valley which each year spread over much of Sdo Paulo’s populated low-lands. The

prevention of floods, Billings indicated, would be achieved, at no cost to the public, by the storage
of the flood waters for power generation. (ACKERMAN, 1953)

Como os investimentos necessarios eram elevados, e para garantir o retorno financeiro
do empreendimento sem 6nus para o poder publico, a Light negociou um contrato de
monopoliocom o Governo. As clausulas desse contrato previamnao apenas aexclusividade
na distribuicdo de energia como também o direito de desapropriacao de todas as terras
inundaveis inscritas no limite da maior enchente histérica da qual houvesse registro. O
objetivo seria a compensacao dos investimentos pela apropriagao do valor agregado as
terras de varzea a partir das obras que resultariam em sua drenagem. De maneira que o
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Fig. 62 e 63

Canalizacao do rio Pinheiros.

intuito de geracao de energia foi logo associado com a possibilidade de comercializagao
das terras adjacentes ao longo da extenséo dos 25 quildmetros do rio canalizado. "As
terras das varzeas do Pinheiros foram negociadas livremente no mercado pela companhia
Light por ter sido ela executora do projeto de retificacdo. Por isso os terrenos destinados
ao sistema viario ao longo do Pinheiros, foram adquiridos pela administracao publica para
tal fim, assim como a area destinada ao CEAGESP” (SEABRA, 1987:10)

A escala envolvida correspondia, na mesma proporcao, a expectativa de desenvolvimento
dacidade e da producao industrial que aamparava. “Once this project has been completed,
an area of nine square miles, formerly subject to periodic flooding, will become available for
residential and industrial development at a time when Sao Paulo is expanding a high rate.
It is estimated that with proper planning and zoning, a modern region can be developed to
accommodate half a million people.” (ACKERMAN, 1953)

A estimativa de populagao futura a ocupar essas terras, meio milhao de pessoas,
correspondia a praticamente a totalidade da populacao em 1920, estimada em 581.435
habitantes (REIS, 2004:253), época em que os primeiros estudos foram feitos. Esse dado
indica a visao de futuro contida nas intengoes da Light. O potencial urbanistico das areas
ganhas com a canalizacao do Rio Pinheiros demonstrava que poderia ser gerada nessa
regido uma forma de ocupacao completamente diferenciada da do restante da cidade,
dada a escala de terras contiguas submetidas ao poder de decisao centralizado em um
Unico agente.

A Light ndo empreendeu projetos imobiliarios propriamente ditos, mas manteve uma forte
negociacao com os proprietarios de terra cujas propriedades haviam sido afetadas pela
retificacado do rio e com o0s novos agentes interessados no desenvolvimento da area.
Os conflitos foram eminentes, dado que a opcao de tracado previa uma assimetria em
relagéo ao leito original. Sendo que as terras além do Pinheiros se caracterizavam pelo
solo mais resistente, optou-se por aproximar a calha do rio ao pé das colinas proximas a
margem oeste, de forma a ganhar o maximo de contiglidade para as terras planas a ser
conquistadas na margem leste.

Desde o encontro com o Pinheiros até a cabeca das represas, pode-se notar a sucessao de
empreendimentos rigorosamente projetados nas areas baixas e nos terragos imediatamente
contiguos, que caracterizam o eixo do rio até os dias de hoje. Destacam-se o distrito
industrial e o bairro operario do Jaguaré, o CEASA, os bairros jardim de Alto de Pinheiros,
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City Boacava, Butanta e Cidade Jardim, a USP, o Jockey Clube, o eixo de desenvolvimento
recente da avenida Berrini e a chacara Panamby. Esses empreendimentos se inter-
relacionam, de uma forma ou de outra, com os interesses hegemonicos da Cia. Light.
No caso especifico das areas industriais de Santo Amaro e Jaguare, a disponibilizacao
dos recuros hidricos necessarios ao processo produtivo tinha que ser também negociada
diretamente com a companhia.

Mas a visao da Light era ainda mais ambiciosa. Billings tinha plena consciéncia do
crescimento potencial da cidade a partir da industrializagdo. Da mesma forma que a
escassez da oferta energética, o gargalo da ligagdo com o porto de Santos representado
pela ferrovia SPR, igualmente assentada sobre um modelo monopolista, constituia
uma limitagao para esse crescimento. O contrato entre a SPR e o Governo impedia a
construcao de outras ferrovias em direcao ao mar, mas nao legislava a respeito de sistemas
alternativos.

O enfrentamento multidisciplinar do projeto de Billings se completa com a elaboragao de
uma proposta de transporte concorrencial a ferrovia sob dominio da SPR.

He also saw a possibility of providing Sao Paulo with additional transportation facilities to and from
Santos by making provisions for navigation on the proposed reservoirs and canals. He pointed out
to the government officials and to the Directors that two major obstacles stood in the way of Sao
Paulo’s future progress: floods were preventing the expansion of Sdo Paulo from its heights down
into the lowlands, and secondly, transportation facilities between Sao Paulo and its seaport, Santos,
were totally inadequate. At that time only one tortuous, narrow road, and a railroad operating with
a cable haulage system, connected the two cities. This railway was not capable of handling all the
freight and material which were waiting on the docks of Santos for delivery to Sao Paulo.

( )Billings indicated that the Serra project could be used to improve the transportation between the
two cities: special barges could travel from the Tieté River through the proposed Pinheiros canal,
and could be raised in navigation locks and travel across the reservoirs to the edge of the Serra.
At this point the barges could be brought down the slope on a system of inclined rails to a canal
leading to the Santos docks seven miles away. An alternative scheme suggested later was to leave
the barges in the reservoirs, and transfer the freight to aerial cableways or tramways running directly
from the top of the Serra to the Santos docks. Oddly enough, the possibilities of increasing the
transport facilities between Sao Paulo and Santos appealed more to the public officials at that time
than the need for further power development. (ACKERMAN, 1953)

Mesmo que nao fosse 0 objetivo principal da Light, tanto que seu sucesso empresarial
nao foi afetado pelo fracasso desse projeto, essa passagem demonstra o significado
estratégico dos meios de circulacao para a logica produtiva de Sao Paulo.
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26 O TERRITORIO ESTRATEGICO

O roteiro, pelas imagens selecionadas, comenta a decisao tomada em Sao Paulo de
associar a implantacao dos principais sistemas infra-estruturais responsaveis pela
modernizagao da cidade com as areas de varzeas. Assim se firmaram as parcerias entre
as aguas e a energia, as varzeas e 0s trens, 0s canais e as avenidas. O objetivo dessa
decisao foi criar a base material necessaria a sustentacao da producao que implicou no
crescimento da propria cidade.

As razdes para a escolha das varzeas pode ser explicada principalmente pelas questoes
econbmicas, técnicas e funcionais relacionadas com a propria loégica da producéao
industrial: sistema hidrico para o abastecimento de agua e descarga dos dejetos; energia
hidro-elétrica para as maquinas; locais de moradia barata para a mao de obra; meios
fluidos de circulacao para as mercadorias. Cada requisito correspondeu a um sistema
infra-estrutural especifico.

Uma discusséo, que perpassa de forma reincidente arealizacao dessas obras, incide sobre
a questao da circulagcédo, uma das principais demandas da produc&o. As canalizacdes
do Tamanduathey e do Tieté foram sempre associadas com projetos de sistemas viarios
marginais aos leitos retificados, eixos fundamentais na articulagcao dos setores industrias.
Na canalizacao do Pinheiros, obra originalmente motivada pelo sistema de abastecimento
de energia, foram criadas avenidas. Mas o projeto também almejava construir uma
alternativa para concorrer com o monopdlio da lucrativa ligagcao entre Sao Paulo e Santos
realizada pela SPR.

As formas de circulacao nunca estiveram restritas aos fluxos internos da cidade, dizendo
respeito, sobretudo, as ligacoes regionais e ao acesso ao porto. As saidas e entradas de
Sao Paulo, conforme visto anteriormente, correspondem a configuragcédo do sistema de
vales, meios naturais de escoamento da producao e contato com outras regides. O né
articulador dos caminhos estava relacionado ao tronco do sistema, ou seja, as principais
varzeas da bacia de Sao Paulo, do Tieté, Pinheiros e Tamanduathey. A eleicao dessa
estrutura espacial para alocalizacao dos setores produtivos, em detrimento da constelacao
de colinas dipersas pelo restante da bacia, faz sentido. O resultado foi a transformagao
das vazeas e dos terragos fluviais num espaco diferenciado pela elevada concentracao de
sistemas técnicos e de investimentos.

Um raciocinio valido é identificar como cada um desses sistemas se relaciona com o
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espaco no qual sdo implantados e qual o valor que lhe aportam. As canalizacdes dos rios
agem, sem duvida, como elementos de forte valorizacdo das areas das varzeas, dado
gue equacionam tecnicamente sua ocupacao. No caso do sistema de abastecimento de
gas, 0 gasbmetro nao induziu ou moldou a urbanizagéao das areas contiguas. No maximo,
atuou como marco referencial na paisagem urbana. Ja o percurso da rede de distribuicao
e abastecimento, construida no subsolo, foi um fator de valorizacao, da mesma forma que
as redes elétrica e de abastecimento de dgua. E 0 acesso ao servico colocado a disposicao
ao longo da rede que gera valorizacao e nao o seu local de geracao. O valor de diversos

dos sistemas, portanto, se altera entre a sua relagao local e sua relacao regional.

No processo de transformacgéo das varzeas, o vazio vem sendo ocupado por intervengoes
que visam, no primeiro momento, atender ao conjunto da cidade, € nao necessariamente
aos lugares onde se fixam. As pistas expressas do sistema de avenidas marginais sao o
exemplo mais evidente. Enquanto elementos perturbadores, pela escala, e esvaziados de
uma condicao de urbanidade, pela sua condigao restrita de “passagem”, tendem a operar

como desarticuladores na esfera local.

A mesma funcéo desarticuladora pode ser atribuida ao leito do trem entre as estagoes,
que, assim como as marginais, € uma sutura no tecido da cidade. Mas néao se pode negar
o papel das ferrovias ao conectar pontos distantes do espaco ocupado pela metrépole.
Essarede de conexbes converge para o territério das varzeas, que desempenha uma forca
centripeta em relagao aos fluxos metropolitanos. A convergéncia das vias de circulacéo

caracteriza as varzeas como um territorio estratégico.
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O funcionamento em
via simples demandou
a construcao de peque-
nos trechos com vias
duplicadas, necessarios
para a transposicao de
trens que transitavam
em sentidos opostos.
A construcao desses
bypass pautou-se pela
disposicao em medidas
equidistantes em apro-
ximadamente 50 quil6-
metros, as quais logo fo-
ram acrescentados ter-
minais de carga, patios
de manobra, servicos e
habitagao. No caso do
norte do Parana, essa é
a distancia que separa
as principais cidades ao
longo da ferrovia.

31 MAQUINA DE DEMARCAGAO DE CIDADES: A FERROVIA

O sistema sobre trilhos teve um papel ativo na conformacao urbana de Sao Paulo. A rede
foi composta por modais de trem de longo percurso, tramways e bondes elétricos, cada
qual com fungbes especificas. Tomando como marco inicial a inauguragéo da Sao Paulo
Railway, em 1867, analisam-se aqui as principais técnicas desse sistema de transportes
na relacao com os processos de urbanizacao da metrépole. Esta andlise prossegue até o
inicio da década de 1970, quando o sistema sobre rodas se torna hegemaonico.

A implantac&o da ferrovia gerou um impulso decisivo para a consolidacao de uma rede
de cidades articuladas pelo intenso fluxo de pessoas e mercadorias entre as areas de
producéao agricola do interior do Estado, o porto de Santos e a capital.

As técnicas construtivas disponiveis no século XIX associaram o tragado das linhas as
condicionantes geograficas do Estado. Para ligar a hinterlandia paulista com o porto,
foi preciso superar 0os obstaculos naturais. Isto foi feito, em geral, aproveitando-se as
passagens utilizadas pelos antigos caminhos.

O sistema ferroviario que entao se constituiamolda-se como é natural, a tal estrutura (correspondente
ao centro econémico e geografico da provincia), e & de Sao Paulo que vao irradiar as novas vias
de comunicagao. Basta observar o mapa de Sao Paulo para se verificar que as estradas de ferro

repetem, com pequenas variantes, os antigos caminhos de penetracao, fluviais e terrestres, da
Capitania. (PRADO Jr, 1998: 35)

Desta maneira, as linhas férreas reafirmaram as diregoes estabelecidas pelo homem pré-
cabralino, acentuando o papel estratégico do sitio de Sao Paulo enquanto né articulador
dos fluxos.

No ambito regional a ferrovia condicionou a urbanizacao as areas em torno dos pontos
de acesso ao sistema: estacoes, paradas e bypass®. Caracterizou-se, assim, um modelo
polarizado, que impulsionou o desenvolvimento de uma sequéncia linear de cidades,
atreladas a operacao da ferrovia.

As varzeas e planicies fluviais eram as eram as Unicas parcelas do terreno cujas
caracteristicas geomorfoldgicas poderiam atender as demandas técnicas e financeiras
por amplos raios de curva, baixa declividade, grande extensao de areas disponiveis e
baratas para a construcao dos elementos pertencentes ao sistema, vias, patios, estacoes
e armazéns. Por isto, ao passar pela Bacia de Sao Paulo, o sistema ferroviario fomentou
um ciclo de investimentos em larga escala sobre essas areas.
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Fig. 67

Ferrova Santos Jundial.

Fig. 65

Travessia da Ferrovia Sorocabana
sobre o rio Pinheiros, na confluén-
cia com o rio Tieté.
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0 mapa da topografia
de Sao Paulo, apenas
essa regiao e o setor
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lativamente planas.
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senvolvimento  urbano
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Para informacoes mais
detalhadas sobre a
construcao de cada
ramal ferroviario ver o
site do DNIT <http://
www.dnit.gov.br/ferro-
vias/hist cap3.htm>

No caso de um territério de planalto como o da Bacia de Sao Paulo, caracterizado por uma
topografia recortada e irregular, as caracteristicas técnicas do sistema ferroviario sugerem
que os fluxos viarios sejam associados aos caminhos tracados pelas aguas. Essa
associacao esta sintetizada num mapa em que constam dados relativos a eletrificacao do
sistema. Os Unicos elementos representados sao os trilhos e os principais cursos d agua
relacionados com o trajeto efetuado pelo trem pelos eixos dos rios Tamanduathey, Tieté,
Perus e Jundial.

A Séo Paulo Railway (posteriormente denominada Estrada de Ferro Santos Jundiai) foi
a primeira linha inaugurada (1867). Ligava Jundial a Paranapiacaba, de onde se podia
descer a serra pelo sistema funicular, que levava diretamente ao porto de Santos. Na area
do municipio de Sao Paulo, a SPR tangenciou o centro historico junto a confluéncia das
varzeas do Tieté e Tamanduathey. Seu tracado, transverso a diregao norte sul predominante
da costa, conectou o interior ao litoral, possibilitando o escoamento da producéo agricola
para o porto de Santos com destino ao mercado externo.

Outras ferrovias logo vieram a se conectar a SPR no territério da Bacia de Sao Paulo. A
Estrada de Ferro Sorocabana, inaugurada em 1875, ligava a regiao oeste do Estado ao
patio de cargas da Barra Funda e ao terminal de passageiros da estacao Julio Prestes.

A terceira ferrovia a passar pela Bacia de Sao Paulo foi a Estrada de Ferro Central do Brasil,
por muitos anos a Unica conexao do Rio de Janeiro e Minas Gerais com a capital paulista.
Seu tracado, na maior parte do tempo, segue em paralelo ao eixo do vale do Rio Paraiba.
Ao aproximar-se da cidade de Sao Paulo, afasta-se do rio Tieté. Essa decisao se deveu,
em parte, as caracteristicas topogréficas da zona leste do municipio, terras ainda baixas
e relativamente planas que se estendem por todo o setor'®, Em 1921 se inlciam as obras
da chamada Variante Poa, terminada em 1934, que retoma a tipica implantacao varzeana
caracteristica das demais ferrovias. A estacao terminal era a que hoje se denomina
Roosevelt, no bairro do Bras. Ao longo de praticamente toda a sua histéria, a Central do
Brasil foi operada e administrada a partir do Rio de Janeiro."

O contrato de concessao da SPR estabelecia 0 monopdlio dessa ferrovia na ligagéo entre
0 planalto e o mar. Firmou-se, assim, a condicao para que toda a rede convergisse em
Sao Paulo, ponto a partir do qual era feita a baldeacao para a SPR, para atingir o porto
de mar. A Jundial coube, especificamente, a tarefa de receber as baldeacdes provindas
da Companhia Paulista de Estradas de Ferro. O modelo correspondeu a uma estrutura
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altamente concentradora, que implicou na transformacéao do ritmo de crescimento da
dinamica econémica da cidade e de sua area urbanizada.

Com o trem vieram as atividades de suporte a exportacao da producdo agricola:
transbordo, armazenagem, comercializagao e financiamento, localizadas, principalmente,
na capital. Essas atividades impulsionaram a modernizacao da cidade e demandaram um
contingente de trabalhadores do qual até entdo a cidade nao dispunha.

O encurtamento das distancias temporais entre o interior e a capital possibilitou a abertura
de uma segunda moradia para os produtores agricolas, que se fixavam na constelacéo de
fazendas e pequenas cidades interioranas. A proximidade entre as estacdes da Luz e Julio
Prestes e o requintado bairro dos Campos Eliseos atende a este processo e espacializa um
evento singular da histéria brasileira, quando as elites dependem do transporte coletivo.

Além disto, a ferrovia teve importancia central na estruturacao urbana das areas lindeiras
aos trilhos, ainda pouco ocupadas no século XIX. No compasso da expansao desse
meio de transporte, surgiram indUstrias e os primeiros bairros operarios, embrides do
desenvolvimento urbano da metrépole.

3.2 REVERBERACOES NA CONFORMACAO URBANA

3.21 Avalorizagao das varzeas

Quando as ferrovias adentraram a Bacia de Sdo Paulo, buscaram os caminhos mais viaveis
dos pontos de vista técnico e financeiro. Baseadas inicialmente na tragéo a vapor, foram
limitadas por tragados de baixa declividade e curvas de grande raio, o que impds a procura
por parcelas de terreno o mais planas e continuas possiveis'. Buscava-se evitar elevados
volumes de terraplanagem, numerosas obras de arte e altos custos de desapropriacao.
Assim, a opgéao légica foi a implantacao do sistema ferroviario junto ao limite entre as areas
secas e as areas alagaveis dos terragos fluviais, presentes em toda a extenséo da Bacia.
Do ponto de vista topografico, as varzeas e os “terracos fluviais de baixadas relativamente
enxutas” — comuns na bacia sedimentar de Sao Paulo — vieram a calhar para este fim.
Outra vantagem apresentada por estes elementos topograficos residia no fato de, até
entao, terem sido grandemente evitados pela expansao da cidade: deles se utilizando,
as ferrovias podiam alcancar as proximidades do centro da cidade sem expropriacoes

por demais vultosas. Para vencer problemas relacionados a consisténcia do solo e as
inundacoes, apresentados pelas varzeas, as ferrovias dispunham de recursos com que
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Fig. 75

Quatro etapas da expansdo da
cidade de S&o Paulo.

nao se contava anteriormente para a construcéo das estradas de tropa. Pelos motivos
expostos acima, explica-se também, que no dominio do relevo colinoso (ou montanhoso)
que circunda Sao Paulo, as ferrovias tenham valorizado os vales, cuja direcao seguiu-se,
grosso modo, a do tracado regional em vista (...).(LANGENBUNCH, 1971:99)

Asdificuldadesiniciais de utilizagcao das varzeas paraainstalacao de atividades permanentes
foram relegadas a um plano secundario. Para efeito da implantagao das ferrovias, essas
dificuldades configuraram-se enquanto vantagens. A instalagcéo da ferrovia nessas areas
inaptas a urbanizagéo e, consequentemente, desocupadas possibilitou que os elevados
investimentos necessarios para a implantacao do trem fossem minimizados.

Esse fato marca um ponto de inflexao no processo de ocupacao do territério paulistano. Da
singela exploracao dos recursos naturais dos rios para abastecimento, pesca, havegagao,
ou mesmo para o desfrute da paisagem natural, passou-se a transformacéo da estrutura
geografica dos mesmos por meio de acdes de grande vulto que implicaram numa visao de
projeto futuro. Esse projeto viabilizou a técnica necessaria para que as varzeas pudessem
receber quaisquer atividades, embora tenham sido implantadas, principalmente, aquelas
relacionadas com as atividades produtivas mais importantes.

Ab’Saber descreve da seguinte forma esse processo:

Nas porcoes enxutas da planicie do Tieté, assim como nos terragos aluviais marginais e nas zonas
de transigdo entre os terragos e os flancos mais suaves das colinas terciarias (seguindo “grosso
modo” a orientacdo E-W do Tieté), alinham-se as instalacdes ferroviarias e as areas industriais
principais da cidade. As ferrovias seguiram as zonas de transicao entre as planicies aluviais e
as colinas mais suaves, superpondo-se, muitas vézes, nos principais tratos de terragos fluviais
que a regiao de Sao Paulo apresenta. Essas areas baixas e mal drenadas, que por muito tempo
permaneceram abandonadas, isolando as principais colinas urbanizadas, constituem, hoje, o sitio
basico do parque industrial paulistano. Nota-se, imediatamente, que a maior porcentagem dos
bairros industriais e operarios justap6s-se aos terragos e planicies aluviais do Tieté e de seus
afluentes.

Ao centro da larga e continua planicie do Tieté, seccionando indiferentemente meandros
abandonados, digues marginais antigos e ligeiras depressoes alagaveis, destaca-se a silhueta
inconfundivel do canal de retificagéo. Destaforma, esboga-se arecuperacéo geral do Unico elemento
do relevo regional que ainda néo participara da area urbanizada; e chega a ser impressionante a
extensdo dos espagos urbanos passiveis de recuperacao, nesse trecho de baixadas aluviais. (AB’
SABER, 1957:103)

Ab’Saber utiliza mais de uma vez o termo “recuperacao” das baixadas aluviais quando
se refere as consequéncias da retificagao dos rios. O sentido deste termo, acredito, tem
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a ver com a incorporacao das baixadas aluviais para efeito de urbanizac&o. Indica uma
visdo otimista em relacéo as acoes de transformacao do quadro ambiental da Bacia de
Séo Paulo. Na década de 50, em pleno surto de desenvolvimento de Sao Paulo, esta era
uma visao justificavel. Apesar de inicialmente destinadas a ocupacao pelo parque fabril e
pelos bairros operarios, hoje identificados com areas desprestigiadas desde o ponto de
vista urbanistico, entendia-se naquele momento a vital importancia das baixadas aluviais
para a cidade. Tratava-se de um espaco apto para receber as atividades relacionadas ao
desenvolvimento da base econdmica de Sao Paulo, dai o reconhecimento social do valor
atribuido as varzeas.

Passadas sete décadas desde que as obras de retificacao dos rios foram iniciadas, €
necessario relativizar o termo “recuperacao” aplicado as varzeas. As formas de uso e
ocupacéao do solo, responsaveis por uma impermeabilizacao indiscriminada do territério
da metrépole, demonstraram ser desastrosas do ponto de vista ambiental. A associacéo
dos rios com as principais infra-estruturas viarias decretou o afastamento total desses
rios da dinamica da cidade. A poluicao, descarregada por industrias e bairros populares
desprovidos de rede de esgotos, extirpou a vida organica de suas aguas. Porém, a
degradacao ambiental ndo tem sido motivo suficiente para reverter o processo de
valorizagéo das varzeas iniciado com a ocupagao pelo trem.

3.2.2 Albgica de implantacdo do parque fabril

No incipiente quadro econdmico de Sao Paulo, a introducao da ferrovia impulsionou a
dinamica do setor agro-exportador, propiciando as condicoes basicas para o acumulo
de capital necessario para o florescimento da industrializacao e do correlato processo de
urbanizacéo. A ferrovia garantiu o fluxo de mercadorias durante um periodo de escassez
de recursos técnicos, possibilitando o surgimento das industrias, as quais elegeram as
areas junto aos trilhos como local privilegiado para sua instalacao.

Os abundantes espacos desocupados e inapropriados, que paulatinamente foram
incorporados para urbanizagéo, ofereciam condicdes muito propicias para as atividades
que requerem grandes extensoes de areas planas.

Gragas a farta presenca de cursos d'agua, essa localizacao também ofereceu os recursos
hidricos necessarios a producao. Dumont Villares, em seu livro Urbanismo e Industria em
S&o Paulo, enaltece as vantagens do seu condominio industrial no Jaguaré do ponto de
vista da relagao com as fontes de abastecimento de agua, revelando, mais uma vez, as
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2004.

virtudes das véarzeas para 0s anseios da producéao.

Agua de qualidade excelente, para fins industriais, pode ser retirada do ribeirdo Jaguaré, na parte
meridional da propriedade, por meio de bombas. Essa agua é limpa e pode ser usada, sem
tratamento algum, para gerar vapor. Agua para condensadores e para protegdo contra incéndios
pode ser obtida no rio Pinheiros, mediante combinacao especial com a Sao Paulo Tramway, Light
& Power Co., que tem canalizado ésse rio. (VILLARES, 1946: 26)

Esses trés fatores articulados constituiram-se no trinbmio ferrovia-terrenos planos e baratos-
abundéancia de agua definido por Langenbunch, que representou o principal sustentaculo
do desenvolvimento industrial de Sao Paulo.

No Mappa da Capital da P°2. de Sao Paulo elaborado por Jules Martin, esse trindbmio
estd devidamente registrado, lado a lado com os demais monumentos da cidade, o
que demonstra o encantamento que havia na época pelas transformagbdes do mundo
mecanizado e industrial. Aroldo de Azevedo também sintetiza com preciséo essa relacéo
em seu mapa Industrias da Cidade de Sao Paulo — 1914, no qual aparecem apenas 0S
elementos estruturais do desenvolvimento de Sao Paulo. Azevedo acrescenta ao tragado
dos rios e das ferrovias a anotacao de todos os estabelecimentos industriais, em sua
maioria associados a essas estruturas.

Somente a partir da década de 40, com a difusédo do sistema rodoviario e da industria
automobilistica, essarelacao comegou a ser alterada, sem anular, no entanto, a manutencéao
das vantagens locacionais das varzeas para a permanéncia das industrias. As novas
rodovias atrairam para o seu percurso a instalacao das grandes plantas industriais. A
construcao das avenidas expressas marginais junto aos rios também contribuiu para
manter a importancia logistica do territério das varzeas para a producéo fabril, pois essas
avenidas passaram a atuar como eixos de articulacao das rodovias, dos bairros e distritos
industriais.

Cartografias realizadas posteriormente reafirmam a localizagao preferencial dos eixos das
varzeas para a localizagao industrial, tais como o Mapa Funcional de S&ao Paulo, realizado
pelo Departamento de Urbanismo Municipal em 1950, e os mapas de Concentracao
Industrial, constantes do livro Sao Paulo Metrépole, elaborados especialmente para
demonstrar a espacializagéo da industria em Sao Paulo no século XX."
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3.2.3 Estacao: génese da suburbanizacao residencial

Rapidamente, surgiram nas varzeas os bairros operarios associados aos empreendimentos
industriais, acessiveis devido ao baixo custo da terra, desvalorizada em funcao das
persistentes inundacoes e das péssimas condicbes de salubridade. Esses bairros se
desenvolveram sobretudo junto as areas industriais proximas ao centro da cidade, como
Barra Funda, Pari, Bréas etc.

Mas o maior impacto no processo de expansao urbana nao se produziu devido a
localizacéo das industrias e, sim, pela presenga do proprio sistema de transportes. Isto €
evidente no caso das ferrovias de ambito local, pois estas sempre estiveram associadas
diretamente ao funcionamento da cidade. No caso das linhas de ambito extra-regionais,
que nao tiveram como objetivo o atendimento do modal de transporte de passageiros, as
pressodes das demandas geradas por sua implantacdo em proximidade com a cidade logo
se fizeram sentir. Uma vez instalados os primeiros servicos de passageiros, instaurou-se
um circulo vicioso entre oferta e demanda.

A via regional, surgida a partir de uma demanda extra-urbana constitui o motor inicial que provoca
a causacao circular, entre oferta e demanda de transporte urbano de passageiros ao longo do
seu tracado. Essa via surge em fungao de uma demanda estranha e externa a cidade, ou melhor,
as necessidades intra-urbanas. A propria locacéo intra-urbana de tais vias é ditada pela posicéo
da regiao por elas atendida em relagao a cidade. O transporte intra-urbano surge, entdo como

um subproduto do sistema interurbano, representado por uma parte desse sistema que a cidade
recebe nao s6 antes da demanda, mas também gratuitamente. (VILLACA, 2001: 82)

Essas vias operaram como elementos de atrac&o, expandindo a cidade. Representaram,
assim, um dos primeiros fatores responsaveis pela urbanizacao extensiva que caracterizou
Séo Paulo. Mas, diferentemente da localizacao industrial — viabilizada em qualquer ponto
ao longo do eixo ferroviario onde fosse construido um pequeno ramal de ligacao ao tronco
—, a suburbanizacao residencial foi restringida aos pontos de parada do trem, Unicos
locais a partir de onde era possivel ter acesso ao sistema. Sendo em pequeno ndmero,
implicaram na valorizacao de localidades especificas, a partir das quais se estruturaram
focos embrionarios de urbanizagcdo em seu entorno. Caracterizou-se desta forma um
modelo de urbanizagao linear, polarizado e concentrado a partir dos pontos de conexao
pertencentes a ferrovia.

As estagbes mais proximas do centro do municipio de Sdo Paulo promoveram o
desenvolvimento de areas que foram agregadas como novos bairros da cidade. As
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Fig. 81

A vila Prudente

Fig. 76

Os suburbios de Sao Paulo.
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Sobre o assunto refe-
rente a definicdo de po-
voado-estacao e subur-
bio-estagéo, ver (LAN-
GENBUCH, 1971).

representacoes de Osasco — cartografia realizada por Aroldo de Azevedo — e da Vila
Prudente — fragmento extraido da Planta Geral da Capital de Sao Paulo — explicitam a
relacdo polarizadora estabelecida com o sistema de transporte, encontrada em diversas
outras localidades.

Cada estacao determinou uma singularidade aos espacos urbanos por ela organizados.
Em areas mais distantes, a abertura de novos pontos de parada adquiriram o carater de
pequenos aglomerados urbanos, que, por estar diretamente organizados ao redor das
estacdes, ganharam a denominacao de povoado-estacéo.

A partir do momento em que esses focos de urbanizacdo cresceram para além das
distancias percorridas a pé, foi necessaria a atuacao conjunta do trem com o modal sobre
rodas, atuando este como alimentador do sistema troncal desempenhado pela ferrovia.
A estacao ganhou ainda maior importancia como elemento polarizador da forma de
crescimento desses aglomerados. Ao crescerem em escala, passam a ser chamados de
subdrbio-estagéo ™.

O mapa elaborado por Aroldo de Azevedo retratando a regiao Metropolitana de Sao Paulo
em 1945 caracteriza-a pelo nucleo central do municipio rodeado por poélos das mais
diversas proporgoes, conectados ao centro da capital pelos trilhos da malha ferroviaria.

Embora o sistema tenha perdido importancia e o crescimento da metrépole nao esteja mais
restrito as proximidades das estacdes suburbanas, esses polos originais mantém suas
caracteristicas de centralidade. E importante estuda-los a luz de uma nova configuragao,
que se organiza nao mais pela dualidade centro-periferia, mas pela complexidade de uma
rede urbana policentrada. Uma vez que as novas relagcdes metropolitanas demandam
crescente mobilidade, pode-se constatar faciimente que ha uma infra-estrutura em estado
latente que ja conecta entre si essas localidades. Neste contexto, as estacoes sao estruturas
urbanas estratégicas por desempenharem o papel de articulagao entre as diversas
escalas da metropole, tanto local quanto regional. Assumindo-se esta proposi¢ao, torna-
se importante refletir sobre a capacidade dos novos programas, associados as estacoes
contemporaneas, de construir lugares singulares como fizeram as estacdes iniciais do
sistema.
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Fig. 92

Transporte de carne, Matadouro
Municipal de Vila Clementin?,ggm
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Fig. 95

Estagao do Encontro (atual
cruzamento das Av. Bandeirantes e
Av. Jabaquara, proximo a Igreja de

S. Judas).

Fig. 88

Mapa do percuros da linha do
Tramway da Cantareira

3.3 FQUIPAMENTOS DE CONSTRUGAO: TRAMWAYS

Os investimentos realizados no sistema ferroviario nao se restringiram as ferrovias extra-
regionais. Uma segunda modalidade comecou a ser construida pouco tempo depois das
primeiras linhas de acesso a hinterlandia do Estado, motivada exclusivamente pelo seu
potencial urbano. As ferrovias dessa segunda modalidade tiveram como objetivo fazer a
ligacao entre os arredores de Sao Paulo com o nucleo principal da cidade, caracterizando-
se pelo seu ambito local. Desta forma, agiram diretamente na estruturacéao dos setores por
onde passaram.

Dois sistemas distintos e sem conexao entre si também foram tracados na direcao norte-
sul. O primeiro, denominado Tramway da Cantareira, teve sua construcao iniciada no alto
da serra, na juncao da caixa de coleta d"agua que unia os cérregos Cassununga, Campo
Redondo e Engordador, a partir de onde se dirigiu ao encontro da cidade. Seu trecho
inicial terminava nas proximidades do quartel existente na rua Alfredo Pujol, ainda antes
da travessia do Tieté. Um ano depois da conclusao desse trecho, em 1894, o tramway
atravessou o rio para atingir o Patio do Pari, que, a partir de entao, passou a ser considerado
a Parada Zero. O segundo sistema, denominado Tramway de Santo Amaro, inaugurado
em 1886, foi iniciado junto a Rua Sao Joaquim, tomando a diregéo sul no sentido do
centro do entdao municipio de Santo Amaro. Um terceiro ramal foi construido ligando o
bairro do Ipiranga ao centro, sem, no entanto, desempenhar o papel que os dois primeiros
exerceram. Esse ramal deixou poucos vestigios na cidade e, por isto, ndo sera analisado
neste trabalho.

Sabe-se que diversas atividades relacionadas a manutengao e ao abastecimento da
cidade localizavam-se nas bordas da Bacia de Sao Paulo, seja pela disponibilidade
de terra para as atividades agricolas, pela presenga de recursos minerais — pedreiras,
barreiras e jazidas de minérios industriais —, vegetais — madeiras de lei, producao de
lenha e carvao —, hidraulicos e hidroelétricos, cuja exploracao foi viabilizada em grande
parte pelos framways.

A Serra da Cantareira foi responsavel pelo fornecimento de pedras, argila e calcario,
necessarios para a construcao dos novos bairros viabilizados pelo transporte sobre
trilhos. Por sua vez, as areas situadas ao sul da cidade foram responsaveis pela producao
de madeira, carvao e alimentos, levados aos centros de consumo predominantemente
pelo Tramway de Santo Amaro. A capacidade de transporte do sistema, ampliada pela
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Pontos de destaque ao longo do
Tramway da Cantareira

Fig. 86

Construgao do canal de Osasco

substituicdo da tracao animal pela tracdo motora, garantiu o escoamento da producao
necessaria ao abastecimento da cidade na mesma velocidade do crescimento de
sua populacao. O sistema sobre trilhos permitiu, portanto, dar escala ao processo de
desenvolvimento urbano de Sao Paulo.

Se é fato que essas linhas transportaram montante significativo de materiais usados
na construcao da cidade, é igualmente verdade que, no caminho inverso, foram os
instrumentos responsaveis pela logistica que tornou exequiveis as grandes obras infra-
estruturais voltadas para o abastecimento de agua e a geracao de energia advindos do
sistema Cantareira e do sistema Guarapiranga .

As obras de engenharia hidraulica que se realizaram na serra da Cantareira justificaram a instalagao
da pequena ferrovia “Tramway da Cantareira”, que assegurou a conducao do necessario material.
O crescimento da cidade e a difusdo do uso domiciliar de agua corrente em breve exigiriam a
ampliagao do servico, passando-se a mobilizar novos mananciais. Em 1910, como vimos, um
ramal da Cantareira atingia Guapira (hoje bairro paulistano de Jacana): uma das finalidades de
sua construcao foi a de conduzir materiais de construgéo necessarios as obras de represamento e
captacao dos mananciais do ribeirdo Cabucu. (LANGENBUNCH, 1971:174)

Vendo deste angulo, pode-se dizer que, entre os atributos das linhas férreas locais, o que
merece maior destaque é o seu papel enquanto ferramenta de construgao da propria
cidade. Os tramways atestam a curiosa condigao da arquitetura em que toda edificagao &,
necessariamente, precedida por outra, que ampara a sua propria realizacao. Assim ocorre
na relacao entre grua/edificio, escoramento/ponte. Com relacao a cidade, essa condigao
pode ser atribuida a determinados sistemas infra-estruturais.

As ferrovias locais também desempenharam outros papéis no forte processo de
urbanizacao. Com a complexificacao da vida urbana e o crescimento da cidade, a relacao
de seus habitantes com um “ambiente natural”, anteriormente marcada por um contato
quase cotidiano, foi sendo sistematicamente constrangida. Nas principais cidades do
mundo essa situacao foi enfrentada com a criagao dos parques urbanos, que, de certa
forma, ofereciam uma comunhéo ainda possivel entre o habitante urbano e uma natureza
transformada. No caso de Sao Paulo, foram os tramways que permitiram o acesso as areas
de interesse paisagistico para a cidade, seja a Serra da Cantareira, sejam as represas.

A semelhanca do que ocorreu com as obras hidraulicas, também as hidroelétricas viriam
a repercutir em outros setores da vida metropolitana. A represa do Guarapiranga oferecia

ao paulistano um elemento que este desconhecia nos arredores imediatos da cidade,
qual seja uma grande superficie liquida em area de facil acesso. Esta Ultima condicao
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se caracterizaria gracas a linha de bonde “Tramway-Elétrico de Santo Amaro), que a
“Light”’para ai estendera, visando as suas obras. os mesmos substituiram com grande
vantagem os “tramways a vapor”: atingiam Santo Amaro através de uma extensa reta que
tinha seu inicio na Vila Mariana; evitavam a baldeagao que antes nesse bairro se fazia (do
bonde para o trem), eram mais rapidos, trafegavam com maior freqiiéncia de horérios e
ainda atravessavam a cidade de Santo Amaro, atingindo as proximidades da represa.
(LANGENBUNCH, 1971:118)

O sistema sobre trilhos, enquanto vigorou na cidade, teve papel preponderante para a
utilizacao dessas areas, gracas a acessibilidade oferecida. Durante grande parte do seu
tempo de operacao, pode-se detectar o acréscimo de demanda recorrente durante 0s
fins de semana, caracterizando-as de forma muito distinta das demais linhas de bonde
e das linhas de trem extra-regionais. E de se supor que a partir de 1954 o tramway de
Santo Amaro também tenha desempenhado o papel de meio privilegiado de acesso da
populacao ao recém-inaugurado Parque Ibirapuera.

No “tramway a vapor” de Santo Amaro havia duas composigoes diarias em cada sentido entre a
Vila Mariana e Saude, estacao sita na altura da atual “praga da Arvore”, indicio de que este local ja
deve ter conhecido algum desenvolvimento na época. Aos domingos havia um trem a mais entre
Vila Mariana e Santo Amaro. No “tramway” da Cantareira corriam quatro trens nos dias Uteis e seis
aos domingos ... O acréscimo de viagens aos domingos verificados em ambos os “tramways”

mostra que se esbocava a funcéo recreativa, a qual iria caracterizar, tanto a area de Santo amaro,
quanto os contrafortes da Cantareira. (LANGENBUNCH, 1971:111)

Outro uso importante das ferrovias locais de Sao Paulo, bastante visivel na interpretagao
cartografica, € aquele que associa o sistema as instalacdes militares. Sua implantagéo, nao
mais dentro das areas urbanas mas nas proximidades destas, s6 poderia ser garantida
por meio de uma rede sobre trilhos que agilizasse a movimentacao das tropas e das
cargas por um territério marcado por precarios sistemas de comunicacao. Nos anos de
instabilidade da Primeira Republica, esta era condicao fundamental para a manutencao do
regime republicano, que tinha em sua pauta a modernizacao do pals.

3.4 INSTRUMENTOS DE VALORIZACAO: BONDES

O sistema de bondes foi desenvolvido a partir do século XIX para o transporte urbano
de passageiros. Baseou-se na circulagéo de veiculos exclusivos sobre trilhos assentados
diretamente no sistema viario das cidades. Esse carater implicou na incorporacao dos
trilhos as vias preexistentes de forma reentrante, evitando obstaculos a ser transpostos.
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Implantagao dos trilhos de bonde

Nivelados com o pavimento, os trilhos permitiram o compartilihamento de todos 0os meios
existentes no mesmo espago destinado a circulagao. Sendo assim, o bonde marcou mais
uma etapa rumo ao desenvolvimento de sistemas coletivos de transporte cada vez mais
autbnomos e flexiveis.

Em 1872 foram introduzidos em Sao Paulo os primeiros bondes puxados por tracao animal,
operados por um coletivo de companhias concessionarias do sistema. Mas a mudanca
substancial s6 aconteceria em 1900, com a inauguragéo da primeira linha de bondes
eletrificados, ligando o centro a Barra Funda, evento festejado e registrado como marco
da modernizacao da cidade. No seu auge, o sistema chegou a contar no com uma malha
que se estendia por 353 quildmetros.

O novo tipo de tragao implicou na alteracao do modelo de gestao do sistema. Por ser um
sistema ainda restritivo, de funcionamento exclusivo em locais providos com trilhos e rede
de eletrificagao, teve que ser precedido por um planejamento rigoroso, dependente de um
grande aporte de capital para a instalacéo da infra-estrutura necessaria. Por depender dos
processos de geragao e distribuicao de energia, todas as antigas linhas foram reunidas
sob a responsabilidade da Sao Paulo Tramway Light and Power Company. Amparada pelo
modelo monopolista estabelecido em seu contrato de concessao, a Light soube aproveitar
as condicionantes do sistema para atuar incisivamente no desenvolvimento urbano de Sao
Paulo.

Ainda que o objetivo inicial visasse atender a demanda existente, o ritmo de crescimento
da cidade levou a que esta superasse a oferta na maior parte do tempo. A passagem, ou
nao, dos bondes em cada trecho da cidade representava um instrumento importante de
valorizagéo imobiliaria. A Light sempre esteve ciente da ferramenta que tinha nas méaos e
nao foi omissa no seu propdsito de associar a sua responsabilidade enquanto produtora
de servicos publicos ao seu interesse como agente imobiliario. Na pratica, a implantacao
dos bondes nao se restringiu a responder as demandas existentes. Diversas vezes a
Light forjou essas demandas, instalando partes do sistema em areas a ser exploradas
futuramente, impondo-lhes valorizagao, em detrimento de areas ja consolidadas.

Em 1926, diante da concorréncia representada pelas linhas de 6nibus que, sob o
controle fragmentado de inimeros operadores particulares, se disseminavam de forma
desregulamentada, a Light pretendeu reverter a critica aos seus servicos e, a0 mesmo
tempo, ampliar o sistema de transportes sob sua operacdo. A empresa apresentou a
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fig. 101 - 103

A presenca do bonde em S&o
Paulo

municipalidade um Plano Integrado de Transportes que incluia um sistema formado por
bondes especiais em leitos exclusivos, a maior parte em superficie, mas incluindo trechos
elevados e subterraneos atravessando a colina central.

Instituiu-se um intenso debate na cidade. Montou-se uma comissao para avaliar a proposta,
da qual participava Victor Freire, favoravel as intengoes da Light. Chamado para arbitrar a
questao, o engenheiro escocés James Dairymple emitiu, em 1927, um parecer igualmente
favoravel a Light, condenando também a opcao pelo automovel particular em Sao Paulo.
Mesmo assim o plano nao foi adotado pelo prefeito Pires do Rio. (ZIONI, 2002:75)

Esse evento registra um episodio importante nos conflitos que marcaram a relacao entre a
Light e o poder publico, cuja consequéncia fez refrear o poder de deciséo da Light sobre
os rumos da cidade. Os empecilhos a sua expansao e a proibicao de reajustes da tarifa
imposta pelo Governo ao longo de 38 anos deslocaram os interesses da companhia para
outras areas de atuagao. Até 1947, quando a gestao dos transportes foi transferida para a
CMTC - Companhia Municipal de Transportes Coletivos (que durante 0s seus primeiros
anos atuaria sob o modelo monopolista estatal), a Light manteve o servico de bondes
praticamente estacionario. Tao logo iniciou seus servicos, a CMTC reajustou a tarifa de 200
para 500 Réis, escancarando o jogo de forgas por tras do servigo de transportes coletivo
da cidade. A falta de interesse do Governo em manter os bondes levou a desativacao
paulatina desse sistema até que, em 1968, o Ultimo carro circulou entre as imediacoes
do Instituto Bioldgico até o centro de Santo Amaro, sobre os trilhos que outrora haviam
pertencido ao Tramway. A linearidade do caminho que liga estes dois pontos, preservada
pelo sistema viario que ocupou o leito dos trens, sera utilizada no futuro pela linha 5 do
metrd, projetada para passar pelo seu subsolo.

O fim dos bondes provocou a supremacia absoluta do sistema de 6nibus. O transporte
coletivo se desprendeu das limitacdes impostas pelo sistema restritivo dos trilhos e
adquiriu uma significativa flexibilidade operacional e de gestao. Mais uma limitagao para o
crescimento extensivo e de baixa densidade havia sido superada em Sao Paulo.
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capitulo 4
O SISTEMA DE TRANSPORTE SOBRE RODAS




inauguracao da primeira linha de

15

Iracema

Eu sempre dizia
“Cuidado ao travessar
essas ruas”

Eu falava

Mas vocé nao me escu-
tava, nao

Iracema

Vocé travessou contra-
mao

Iracema
Adoniran Barbosa, 1956
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Estudos recentes suge-
rem que a as telecomu-
nicagoes e a multimidia
tendem a completar a
mobilidade automotriz,
nao a substitui-la. A este
respeito ver William Mi-
tchell. Etopia: A vida ur-
bana mas ndo como a
conhecemos.

4.1 O PARADIGMA RODOVIARIO

Oswald de Andrade registrou a inauguracao do bonde elétrico na cidade de Sao Paulo
em sua cronica “O bonde e a cidade” (1900), na qual descreve o impacto que a primeira
viagem gerou numa multidao oscilante entre o encantamento e o temor. Todos foram para
as ruas descobrir “como seriam 0s novos bondes que andam magicamente, sem impulso
exterior”. Passava perante os olhos da populacdo o simbolo do progresso urbano, um
sistema coletivo de transporte cuja tarefa seria atender a crescente demanda por locomocéao
em uma cidade em franco progresso. Terminado o evento, “ficou pelo ar, ante 0 povo
boquiaberto que rumava para as casas, a atmosfera dos grandes acontecimentos”.

Na segunda metade do século, seria a vez de Adoniran Barbosa registrar a perplexidade
frente a propagacao de novos meios de locomocao. O verso “teu olhar mata mais que
atropelamento de automover”, da cangao “Tiro ao Alvaro” (1960), associa o arrebatamento
da sedugéo erdtica ao impacto da difusdo do automdével na vida cotidiana da cidade. O
convivio conflituoso com a maquina automotora também esta presente em “lracema”’®
(1956), que narra a histéria de uma mulher que morre atropelada por ndo compreender 0s
codigos de uma cidade que se moderniza e se transforma intensamente (Matos, 2001).
A partir desses exemplos, percebe-se que a consolidacao do automdvel como meio de
locomocao representou uma alteracao na cultura, envolvendo a relacao entre os seres
humanos, as maquinas e a cidade.

O trem, meio de transporte mecanico que antecedeu o advento do automavel, sempre
esteve relacionado aos eventos que marcaram a construgao € a expansao do espago
habitado. Permitiu o desbravamento de novas fronteiras, a inauguracdo de cidades,
as ligacbes terrestres em grande escala, tendo sido constantemente associado aos
deslocamentos coletivos: das tropas, dos colonizadores, dos imigrantes, das massas
operarias.

Ja a maquina automotiva concretiza o desejo de liberdade e mobilidade ilimitada. Permite
uma nova comunhao com a natureza a partir do momento em que viabiliza o acesso aos
locais onde os sistemas restritivos nao chegam. Proporciona uma possibilidade de se
afastar, nomentaneamente, dagrande cidade. O automovelinicia, portanto, umanovaetapa
de construcao da autonomia do ser humano em relagao as formas de estar no espaco. Foi
um passo importante para a construcao de uma condigcao de independéncia, iniciada pelo
sistema de locomocéo e, posteriormente, complementada pelas telecomunicagoes.®



Fig. 105
Propaganda da Bugatti.

Fig. 106

Popaganda da Gordini.
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Fig. 108
Propaganda da Fiat.
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A este respeito ver Guil-
lermo Giucci. A vida cul-
tural do automovel. per-
cursos da modernidade
cinética.

O processo industrial da linha de montagem, inaugurado pelo fordismo e que viabilizou
a producao em larga escala, pressupds conferir ao automaovel um estatuto de produto
de massa, o que supostamente garantiria 0 acesso universal a esta maquina. Objeto de
desejo de dificil obtencéo, instrumento de independéncia enaltecido pela forga de sua
poténcia mecénica, o automovel, no entanto, logo se associou a idéia de diferenciacéo,
aos anseios de poder, a eroticidade, a liberdade, a velocidade e ao prazer do risco®.

A extraordinaria vitalidade do automoével esté no fato de que ele, de modo relativamente rapido,
passou a ser visto como uma exigéncia do mundo moderno —economia de tempo, utilidade, trabalho,

liberdade, independéncia, prestigio. Esta al a sua dimenséao popular, embora freqiientemente fosse
inacessivel ao grande publico. (GIUCCI, 2004:18)

O valor atribuido ao automoével gera a transferéncia do desejo de mobilidade de um
sistema publico e coletivo para um sistema baseado no transporte privativo e individual.
No entanto, mesmo com 0s avancos tecnolégicos e a ampliacao continua da escala de
producao, a difusao universal do automdvel é inatingivel, seja pelo valor de aquisicao dos
veiculos, seja pela superficie que estes ocupam. O transporte individual sobre rodas néo
suprime a coexisténcia com outros modais, mas impde novos paradigmas, que agem
diretamente sobre o processo de conformacao das cidades.

O maximo que um sistema de transporte urbano sobre rodas consegue operar s&o
demandas de média capacidade (embora usualmente estejam restritas as de baixa
capacidade). Mas o tamanho dos veiculos, sejam carros de passeio, 6nibus ou caminhoes,
tem escala bastante reduzida se comparado com o das pesadas composicoes ferroviarias.
Além disto, todos esses veiculos enfrentam declividades acentuadas e raios de curva
muito menores, alguns insignificantes em relagao ao tracado urbano. Essas caracteristicas
atribuem significativa versatilidade aos modos de circulacéo no territério.

O sistema sobre rodas foi muito conveniente no caso de Sao Paulo. O ritmo acelerado
de crescimento da cidade e as caracteristicas do sitio, com topografia acidentada,
adequavam-se bem a um sistema de baixo grau de restricao e alto indice de mobilidade. O
transporte sobre rodas proporcionou a ocupacao de todos os tipos de areas, tanto aquelas
altamente recortadas do ponto de vista topografico quanto as longinquas e rarefeitas, até
entdo nao atendidos pelo transporte ferroviario. Como consequéncia, o sistema sobre
rodas viabilizou um novo modelo, baseado numa urbanizacao extensiva, descontinua e
de baixa densidade.

A deseconomia desse modelo pode ser medida pela relagcao entre a area urbanizada
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e o custo de instalagdo das redes de infra-estrutura: quanto mais extensa a ocupacao
do territério, maior o investimento realizado para o atendimento do mesmo ndmero de
habitantes. No que diz respeito ao sistema viario, os conflitos s&o evidentes. O atendimento
das demandas de infra-estrutura de transportes foi focado, a partir da disseminagéo do
uso do automaovel, na abertura continua de ruas e avenidas necessérias para a absorcao
da crescente taxa de motorizagao. A priorizagao dos investimentos publicos para o
alargamento da infra-estrutura necessaria para o deslocamento de sistemas individuais
de locomocao nao é somente um processo de concentracao do capital. Traz também uma
disputa pelo uso do espaco publico caracterizado pelo sistema viario, no qual conflitam
os veiculos coletivos, em menor nimero, densamente ocupados, e os veiculos individuais,
subutilizados.

42 OS PLANOS URBANISTICOS E SUAS PROPOSTAS VIARIAS

A partir do final do século XIX foram elaborados os primeiros planos urbanisticos para Sao
Paulo, com o objetivo de preparar a cidade para acolher o progresso prometido pelos
resultados cada vez mais expressivos da producao cafeeira do Estado. Em sua maioria,
esses planos visavam amparar o crescimento da cidade e construir uma modernidade
que entao se vislumbrava possivel.

As primeiras propostas conhecidas, realizadas quando Joao Teodoro (1872 a 1875)
estava na presidéncia da provincia, atrelavam o desenvolvimento da mancha urbana a
infra-estrutura ferroviaria recéme-instalada, indicando os setores servidos pela rede, tanto
ao norte quanto ao leste, como areas prioritarias para os investimentos. As intervencoes
realizadas concentraram-se em grande parte nas imediacdes da Estacao da Luz, com a
intencéo de criar uma condicao urbanistica que pudesse atrair a cidade a oligarquia agro-
exportadora. “Seu objetivo era claro: transformar a capital em polo de atracao concentrando
o impulso de desenvolvimento da provincia.” (CAMPOS, 2002:46)

Mas logo a associagao entre crescimento urbano e sistema sobre trilhos foi perdendo
forga nos planos oficiais. Essa preocupacao seria retomada no inicio do século XX pela
iniciativa privada por meio das propostas de “linha férrea circular”, de Benedito Galvao de
Lacerda (1898), e do metr6 da Light (1926), sem, no entanto, derivarem em nenhuma acao
concreta. Nos planos subsequentes, a expansao do sistema viario para sistemas sobre
rodas passou a ser o centro das atengoes.
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Fig. 117

Esquema tedrico do Pla-
no de Avenidas.

Fig. 118

As vias radiais.

18

A respeito da histéria
dos planos urbanisticos
de Sao Paulo, suas ca-
racteristicas, suas con-
tradicbes e conflitos ver
CAMPOS, Candido Mal-
ta. Os rumos da cidade
- urbanismo e moderni-
zacéo em Sao Paulo.

As acoes iniciadas no século XIX, quando nao restritas a pequenos melhoramentos, como
abertura de ruas e duplicacao de vias, buscaram tracar uma l6gica de expansao do sistema
viario que reforcasse o carater polarizador do nucleo central da cidade. “Os motes de
centralizagao e crescimento econdmico lancados para a cidade a época de Joao Teodoro
ja haviam delineado o papel centralizador a ser exercido pela capital paulista em ambito
regional; as intervencdes urbanas municipais protagonizadas no periodo Anténio Prado
reforcariam este movimento centripeto, buscando reforcar a centralidade exercida pelos
espacos decisérios e demais areas ocupadas pelos estratos dominantes no conjunto da
cidade.” (CAMPQOS, 2002:99)

Oreforco dafungao de centralidade implicava na melhoria das condices de acessibilidade
dos fluxos provenientes da constelacao de bairros e suburbios que gravitavam em torno
da area central. Nesta perspectiva, a maioria dos planos elaborados convergiu para uma
mesma solucao: a consolidacao de um sistema de transportes sobre rodas baseado num
conjunto de vias radiais concéntricas. Aqueles que estavam mais preocupados com 0s
conflitos de trafego da éarea central somavam a estrutura radial inicial um conjunto de
avenidas perimetrais, como tentativa de descongestionar a area. Na medida em que a
solugao proposta anunciava o carater centripeto do modelo, reforcava também o seu
avesso, ou seja, a sua forga centrifuga. As mesmas vias que possibilitavam a aproximacéao
ao centro operavam como elementos que incentivavam a ocupacgéao de areas distanciadas
da area central, até entdo com acesso pouco favorecido. Assim, ao sistema de transporte
intra-urbano sobre trilhos somava-se o sistema viario radial, ambos operando como
elementos promotores da ocupacgao de novos eixos de expansao urbana, de forma cada
vez mais extensiva e dispersa. Cabe relacionar esse modelo a idéia de Nicolau Sevecenko
segundo a qual o destino da cidade “é o de se mover para além de si mesma (...) como
um fluir continuo, uma area de transigao, um lugar de onde se parte, um ponto de fuga”.
(SEVCENKO, 2001)

De todos os planos elaborados, o que tem maior destaque é o Plano de Avenidas
de Prestes Maia. Esse plano aborda uma diversidade de aspectos, com escalas de
abrangéncia muito desiguais entre si, sendo que o mais desenvolvido diz respeito a
questao da circulagao e do sistema viario, espinha dorsal do trabalho.

Inicialmente elaborado 1930, a partir dos estudos do Plano de Irradiacéo realizado por
Ulhoa Cintra em 1923, do qual Prestes Maia participou, o Plano s6 seria parcialmente
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Fig. 122

Avenida, arranha-céu e viaduto
Desenho de Santa Rosa

Fig. 123

Viaduto do Cha
Elisario Bahiana, 1934

19
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KRUCHIN, Samuel.
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MEYER, Regina. Metro-
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implantado a partir da segunda gestao de Maia frente a Prefeitura (1961/1965). Trata-se de
um modelo abstrato, a ser sobreposto a cidade, estruturado por um sistema de vias radiais
e perimetrais visando ordenar os fluxos, descongestionar a area central e, sobretudo,
possibilitar a expansao sem limites da cidade. Esse modelo permitia, a partir do centro, a
propagacao crescente de sucessivos anéis viarios, que, a cada momento, estabeleceriam
novas fronteiras de crescimento da mancha urbanizada. Contraditoriamente, também
reforcava o papel predominante do centro na organizagao de todos os setores da
cidade.

Nao se pode atribuir a Prestes Maia a originalidade na proposicao do modelo radial
perimetral, uma vez que o conceito ja fazia parte do debate urbanistico da cidade desde
o langamento dos projetos anteriores.

Nao era a primeira vez que se pretendia articular o sistema viério paulistano por meio de uma
solucéo perimetral: basta recordar as realizacdes de Joao Teodoro na década de 1870, o “boulevard
circular de Joao Alfredo em 1886, e a perimetral de Gomes Cardim em 1896. Vitor Freire foi pioneiro
ao tratar tal solugdo como elemento funcional integrante de uma estrutura maior € ao propor a
remodelacéo da area central dentro deste principio, ... Por meio de seu método includente e de
sua logica peculiar, Prestes Maia é capaz de combinar propostas dispares (de Cintra, Porchat,
Alcides Barbosa, Saturnino de Brito e outros) e absorver realizacdes diversas, além de adaptar o
descosturado sistema viario existente. Todas estas contribuicdes sofrem uma releitura no Plano
de Avenidas. Amplificando alguns tragos e ignorando outros, Prestes Maia consegue transforma-
las em componentes de seu esquema global subordinado-as a um modelo ideal supostamente
coerente, homogéneo e integrado. (CAMPQOS, 2002:399-400)

O desejo de expansao da area urbanizada em confronto com uma geografia bastante
irregular pressupunha a construcao de um conjunto numeroso de obras de arte, necessario
para a superacao dos obstaculos naturais. Particularmente junto a area central, onde a
topografia era ainda mais recortada, era necessario um numero significativo de pontes e
viadutos. Uma vez relacionadas as edificagdbes monumentais, como o Teatro Municipal,
o prédio da Light, o edificio Matarazzo, entre outras, essas obras acabavam por implicar
numa conformacéao suntuosa para o centro. A associagéo entre as figuras do arranha-céu,
avenida e viaduto — respectivamente o artefato que permite o adensamento, a base do
sistema de circulagao e o instrumento de superagao dos entraves geograficos — cristalizou
uma imagem urbanistica difundida como um icone da Sao Paulo que se modernizava. '

Ha uma refinada visao de projeto na concepgao de uma cidade organizada espacialmente
em diversos niveis sobrepostos, articulados por uma rede de conexoes edificadas, verticais
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Prisoners on a Projecting Plat-
form

Giovanni Battista Piranesi
Fonte: Ficacci, 2001:40

Uma vila vertical

Hilberseimer, 1924

Fonte: <http://www3.ac-cler-
mont.fr/pedago/arts/bac/hilber-
seimer.htm>

Fig. 124

Fig. 127

Projeto de tunel
Companhia construtora Nacional

e horizontais, que estabelecem a continuidade de uma trama até entao inexistente. Este
imaginario ja estava presente nos desenhos da série Carceres, de Piranesi, e nos projetos
urbanos de Hibelseimer, entre tantos outros.

No caso de Sao Paulo, a topografia potencializava essa solucao espacial, como aponta
Ab’Saber:

Os mais sérios problemas de estrutura urbana e de circulacéo interna, existentes com relagao as
colinas de nivel tabular, referem-se aos vales e as ladeiras das vertentes; isto porque os vales,
incisos a partir da plataforma tabular intermediaria, encaixaram-se pronunciadamente, de 15 a
20 m, criando uma topografia localmente movimentada, em face do organismo urbano que lhe
justapds. Tal fato é particularmente sensivel na area do primitivo sitio urbano, que compreende o
angulo interno da confluéncia do Tamanduathey com o Anhangabau. Dai a presenga de ladeiras,
viadutos, escadarias, tUneis e avenidas de fundo de vale, para resolver os inlmeros problemas de
circulagdo urbana das porcdes centrais da cidade. Toda a suntuosidade urbanistica que estamos
acostumados a ver no centro de Sdo Paulo, nas imediacbes do vale do Anhangabal, deriva de
solugdes engenhosas, de que se langou mao para restaurar, ainda que parcialmente, os planos de
continuidade da superficie tabular tao retalhada pelos ativos subafluentes da margem esquerda o
Tieté. (Ab’Saber, 1957: 134-135)

Dentre os elementos descritos por Ab’Saber, destacam-se os viadutos. Ao articular o
conjunto da cidade em planos de continuidade, estes possibilitaram ampliar a area de
ocupacao de um centro acanhado que necessitava crescer e que demandava simbolos
que expressassem esse movimento. Neste sentido destaca-se a importancia emblematica
de projetos como a ponte das Bandeiras e os viadutos do Cha e Santa Ifigénia. Esses
projetos, além de possuir qualidade arquiteténica e de engenharia, atuam como metaforas
do processo de crescimento da cidade. A unido dos dois lados do Anhangabau pelos
diversos viadutos que receberam o nome de Cha “era subjetivamente o projeto de
uma cidade inteira” (BUCCI,1998) que desejava expandir-se para adquirir o estatuto da
modernidade. Nada mais adequado do que a eleicao do elemento ponte, que, “superando
aresisténcia passiva da distancia espacial, simboliza a extensao da nossa esfera de desejo
sobre o espaco” (SIMMEL, 1966).

Tendo em vista a escala de Sao Paulo, pode-se afirmar que pouco se realizou pelo
aproveitamento da riqueza topografica para a construcao de espacialidades que
promovessem continuidades entre os setores cindidos pela geografia. A multiplicacao
das areas de circulacdo publica, conectando os diferentes niveis topograficos, foi
realizada apenas para o sistema viario e de maneira estritamente funcional. As pontes e
viadutos existentes fora do nucleo central cruzam obstaculos, mas via de regra ignoram a
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Fig. 129

Esquema tedrico do Pla-
no de Avenidas.

escala local na qual estdo implantados. Constituem-se referéncias pela escala, mas nao
constroem qualidades simbdlicas que as transformem em marcos urbanos.

Da mesma forma, aimplantacao dos anéis propostos por Prestes Maia, que pressupunham
o enfrentamento da topografia irregular, nao se concretizou, com excecao do perimetro
de irradiagdo. Como alternativa ao atendimento a expanséao da cidade, optou-se por
um desenho de malha que se acomodasse aos acidentes geograficos da forma mais
pragmatica possivel. Em vez de supera-los com engenhos, pontes e tlneis, buscaram-se
as areas planas, que nao ofereciam maiores dificuldades para a fluidez de uma intensidade
de transito cujo crescimento era superior ao da propria cidade.

43 O DIAGRAMA LOGICO

O Plano de Avenidas conquistou um lugar de destaque na histéria de Sao Paulo, e é
raro o trabalho sobre a urbanizacdo da cidade no qual ndo se encontre a ilustragéo do
seu modelo radial-perimetral. Subliminarmente, esse desenho vai sendo retido como uma
imagem gue 0 senso comum aceita como 0 modelo indutor da estruturacao da cidade,
ainda que corresponda a um plano inconcluso. E importante rever o significado desse
diagrama e das intencoes que o motivaram. A formulagédo do diagrama atribuia-lhe um
poder de sintese que obijetivava construir uma imagem coesa para a cidade como um
todo. Provavelmente seu desenho abstrato nao tera sido arbitrario, ou a imposigao de
uma geometria pura e rigorosa sobre uma topografia irregular. Tera, antes, correspondido
a uma estratégia de criagado de uma nocao de ordem, de viabilidade de um plano geral
que desse conta da multiplicidade das questdes a ser enfrentadas na modernizacao da
cidade.

Candido Malta, numa leitura bastante atenta da producao de Ulhoa Cintra e Prestes Maia,
oferece uma chave para compreender a origem da dimenséo emblematica adquirida pelo
Plano:

Trata-se do método adotado por Ulhoa Cintra em sua proposta inicial para o perimetro de irradiacao,
no comeco dos anos 1920, retomado em conjunto com Prestes Maia entre 1924 e 1926. Nesse
procedimento a estrutura viaria radial-perimetral proposta para Sao Paulo, derivada da conformagéao
radioconcéntrica percebida na cidade, € montada na forma de um esquema geométrico estilizado,
0 “esquema tedrico de Sao Paulo”. Sua formulacao definitiva se daria no Plano de Avenidas: o
modelo é representado graficamente como um desenho geometrizado, no qual a proposta do
plano adquire a perfeicao circular da cidade ideal.
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Fig.119

O perimetro de irradiagao

Assim,o plano seleciona e projeta as caracteristicas presentes narealidade, de acordo com uma ética
especifica, para formar uma outra “realidade” racional e coerente, instrumento da transformacéo
modernizadora. Uma alianca entre a idealizacdo e o desejo utdpico, de um lado, e a busca do
impacto real e pragmatico, de outro. Tal selecéo e estilizacao dos tracos de um fendmeno, trazendo
a tona seus elementos “tipicos” por uma amplificacao unilateral, aproxima-se da construcao ideal-
tipica weberiana. Pela “racionalizagao utdpica” do conjunto dos fenébmenos estudado, monta-se
uma estrutura logica independente das flutuagbes do real — conferido “significacdo coerente e
rigorosa ao que aparece como confusao e caos”. (CAMPQOS, 2002:398-399)

Nao por acaso Ulhoa Cintra e Prestes Maia, em uma série de artigos precursores do Plano
de Avenidas, publicada no Boletim do Instituto de Engenharia entre 1924 e 1926 abriram
sua exposicao com esta frase do urbanista de Chicago Daniel Burnham:

“Um diagrama légico, uma vez fixado, nunca morre: ele vivera muito tempo depois de termos
desaparecido, afirmando-se com insisténcia cada vez maior.” A dupla de engenheiros paulistanos
tragavam naquele momento, o “diagrama légico” que se afirmaria em S&ao Paulo. Selecionando
e exacerbando as caracteristicas estruturais presentes no quadro urbano, amarrando-as em um
esquema coerente e integrado e reconhecendo o potencial indutivo que tal amarragao légica poderia
ter para o processo de expanséo da cidade, sua construgao tedrica radial-perimetral estava fadada

a assumir papel crucial no futuro desenvolvimento de Sao Paulo - fixando com tinta indelével as
linhas mestras que orientariam o crescimento urbano”. (CAMPQOS, 2002:274)

O maior sucesso obtido pelo Plano de Prestes Maia tera sido a transcendéncia que
o “diagrama légico” obteve em relacdo a propria viabilidade das proposicoes que
continha. Uma vez fixado, perpetuou-se enquanto imagem a ser perseguida, mas que
nao corresponde com exatidao a forma pela qual a cidade foi se estruturando. Essas
observacdes funcionam aqui como lentes para distinguir o idealizado do realizado.

O elemento fundamental do Plano estava focado no Perimetro de Irradiagéo, primeiro anel
de uma sucessao de vias perimetrais projetadas que tinham como obijetivo “estruturar
e incentivar o crescimento urbano”, descongestionar o centro e articular as demais vias
radiais. Como o Plano pressupunha o crescimento ilimitado da cidade, sem restricoes, 0
Perimetro de Irradiacao deveria ser sucedido por diversas outras vias perimetrais. Os anéis
subsequentes nunca foram realizados; o Ultimo que consta do projeto, o anel exterior,
incorporava as avenidas marginais projetadas para os rios Tieté e Pinheiros.

Prestes Maia, em sua segunda gestao como prefeito, conseguiu dar inicio a construgao
das marginais, cujo impulso definitivo se deu na gestao Faria Lima (1965/1969). A feicao
das marginais foi bastante alterada entre sua concepcao e sua realizacao, de maneira
que nao correspondem exatamente as proposicoes contidas originalmente no Plano de
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As vias radiais.

Fig. 121

Os circuitos perimetrais.

Avenidas. Enquanto o Plano inicial concebia um conjunto de inter-relacoes entre sistema
viario, formas de aproximacao ao rio e principios urbanisticos de ocupacao das margens
das vias por edificios de usos diversos, as avenidas construidas resultam de uma viséo
estritamente funcional. Concretizaram-se enquanto sistemas especializados e autbnomos
das formas de urbanizacao das suas areas lindeiras.

As mudancas mais determinantes se referem aos demais segmentos que fechariam o
anel exterior previsto pelo Plano de Avenidas. Na década de 70, optou-se por desdobra-lo
em dois anéis distintos, os atuais Mini-anel e Anel Viario Metropolitano, que compartilham
as avenidas marginais. Sua importancia para a légica dos fluxos metropolitanos é
inquestionavel. Mas, quando concluidos, a metropole ja se encontrava plenamente
consolidada, o que dificulta a aceitacdo da idéia de que tais vias tenham operado na
estruturagcao de Sao Paulo, ou mesmo de que Sao Paulo se estruture a partir de uma
sucessao de anéis perimetrais.

O mesmo nao ocorre em relacdo as vias radiais. E verdadeiro afirmar que toda a
estrutura viaria da cidade que se implanta apds a elaboracdo do Plano de Avenidas
reafirma o modelo radial preexistente e estabelece a articulacao entre um centro Unico
e a periferia dispersa, sejam bairros suburbanos, sejam municipios vizinhos. Um feixe
de vias radiais convergentes a esse centro de fato estruturou todos os principais fluxos
e, consequentemente, acompanhou o desenvolvimento da metrépole. Mas também é
necessario olhar com atencao para esse conjunto de vias.

Antes mesmo da elaboragao do Plano de Prestes Maia, as radiais ja eram uma estrutura
consolidada a partir da rede de caminhos que, a partir do triangulo histérico, buscavam o
contato com os arredores da cidade. O modelo proposto nao era, portanto, arbitrariamente
imposto, mas derivado de uma analise da conformacao urbana herdada pela cidade. O
desenho radial nao seria apenas o “systema ideal de ruas” mas também “justamente o que
possue Sao Paulo” (SOMECK, 2002:62). No entre rios, os antigos caminhos originalmente
procuraram as areas mais elevadas, mais precisamente as linhas de cumeeira das colinas
associadas ao espigao central. Nessa situagao estdao a Avenida Liberdade, a Avenida
Brigadeiro Luis Antdnio, a Rua Teodoro Sampaio e a Avenida Domingos de Morais, que
S&0 eixos a partir dos quais se organizam os bairros adjacentes e os fluxos intra-urbanos
de passagem.

A peculiaridade do Plano de Prestes Maia residiu na decis&o de ganhar os eixos de fundo
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Fig. 131

Avenida Nove de Julho

Avenida 23 de Maio

de vale para neles implantar as novas radiais necessarias para estruturar a expansao da
cidade. Um dos principais feitos de Prestes Maia, o Sistema Y, composto pelas avenidas
Tiradentes, 9 de Julho e 23 de Maio, relaciona-se diretamente aos niveis das terras
baixas. Em vez de buscar a superacao dos vales por um numeroso conjunto de viadutos
dispostos no sentido transverso aos mesmos, 0 modelo implantado acabou por privilegiar
a implantagao de avenidas de fundo de vale, associando o transporte a mesma lei de
mecanica de fluidos que rege as aguas da cidade: quanto mais largo e extenso um vale,
maior a contribuicdo de sua respectiva bacia e maior a capacidade de carregamento do
seu eixo principal.

O paradigma rodoviario defendido com ardor por Prestes Maia criou pontos de inflexao ao
desenvolvimento urbano, originalmente impulsionado pelo sistema sobre trilhos, porque
privilegiou acintosamente uma técnica em detrimento de outra. Acarretou transformacoes
urbanas induzidas pelas caracteristicas intrinsecas a técnica dos sistemas de transporte
sobre rodas, sobretudo a dispersao espacial, a desregulamentacao do servico e
o predominio do transporte individual sobre o coletivo. Mas, com a mesma forca que
promoveu a substituicdo do sistema sobre trilhos pelo sobre rodas, reafirmou o processo
iniciado pelo sistema anterior de transformacao e ocupacgéao das varzeas.

Vale lembrar que o padrao de ocupacao dos fundos de vale prosseguiu inalterado ao
longo do tempo. O setor entre-rios recebeu as avenidas Sumaré, Pacaembu, Juscelino
Kubitsheck, Bandeirantes, Aguas Espraiadas, Roque Petroni. Reforcou-se, no setor alem-
Pinheiros, aimportancia dos antigos caminhos regionais junto aos corregos do M’boi Mirim
e do Pirajucara e com a construcao de novas avenidas de fundo de vale, como a Eliseu de
Almeida e a Avenida da Escola Politécnica. O setor além-Tieté desde sempre se organizou
pelas avenidas que, seguindo o leito dos inimeros coérregos presentes, ganham o pé
da Cantareira, entre elas as avenidas Luis Dumont Villares, Eng. Caetano Alvares, Inajar
de Souza, Joao Paulo |, General Edgar Facé. O setor além-Tamanduathey, a partir da
década de 70 vem sendo sistematicamente reorganizado pela importancia crescente das
avenidas Salim Farah Maluf, Aricanduva, e Jacu-Péssego.

Todos esses importantes sistemas viarios articulam-se com os eixos das marginais.
Os anéis viarios também se sobrepdem aos fundos de vale, inclusive e sobretudo nas
marginais. Essa constatacao corrobora a idéia de que, se olharmos para a area da Grande
Séao Paulo em sua totalidade, e desde o ponto de vista viario, percebe-se que a metrépole
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Avenida Marginal Tieté

Fig. 137

Marginal Tieté

se organiza a partir da rede de avenidas de fundo de vale correspondentes a estrutura
tronco-alimentadora da bacia hidrografica de Sao Paulo. Isto remete a um outro diagrama
estruturante, muito distinto do de Prestes Maia.

4.4 O SISTEMA DE AVENIDAS MARGINAIS

As Avenidas Marginais de Sao Paulo sao um conjunto de vias expressas que percorrem um
trajeto em paralelo as margens dos rios Tieté e Pinheiros, no trecho que vai da barragem
da Penha, ao leste, até o encontro com o Pinheiros, ao oeste, quando entdo tomam a
direcao sul em direcao a barragem da Guarapiranga.

As obras das marginais foram iniciadas em meados dos anos 50. “Sabe-se que até 1968
encontrava-se concluido o trecho de 7 km entre a Ponte das Bandeiras e a Penha, e em
execucao o trecho de 12 km entre a Ponte das Bandeiras e a Rodovia Anahanguera e o
de 20 km entre a ponte do Anastacio e o Morumbi, inaugurado posteriormente em 1970.”
(PEREZ, 2003:152)

O longo periodo entre a concepcao e a realizacao dessas vias pautou um projeto em
permanente processo de alteracéo. Das primeiras idéias, langadas no comego do século
XX, até o fato consumado, diversas funcoes foram atribuidas as marginais, de vias urbanas
lindeiras aos rios a um complexo sistema de usos sobrepostos: corredor de exportacao
de ambito nacional, principal via de passagem dos fluxos regionais, sistema estrutural do
viario intra-urbano da metrépole.

Inicialmente, foram concebidas como obras que deveriam estar coordenadas com 0s
projetos de retificacdo dos rios, nunca pensadas como fatos isolados. Para o projeto de
Saturnino de Brito (1923), que tinha como foco as questbes sanitarias, as vias marginais
deveriam se assemelhar a parkways incorporadas a paisagem dos rios, que, embora
transformados, deveriam ser usufruidos em seu potencial paisagistico e ambiental. Para
a Cia. Light, uma das principais preocupacoes era a viabilizagao de uma via de servico,
independente do sistema viario publico, necesséaria para a manutencéo da calha do
Pinheiros. O Plano de Avenidas de Prestes Maia previu para as avenidas marginais a
funcao de principal eixo de circulacao viaria destinada a relacionar os setores produtivos
da cidade.

Assim, o projeto das marginais foi ganhando diferentes feicdes, ora favorecendo sua
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dimenséo local, voltando-se para os fluxos urbanos, ora sua dimensao regional, voltando-
se para os fluxos de passagem. As funcdes atribuidas pela dimensao local calcavam-se
na garantia de acessibilidade as novas terras ganhas para urbanizacao com as obras de
retificacao dos rios. Ja as funcgoes relacionadas a dimensao regional estavam voltadas ao
atendimento logistico dos setores industriais e a ligacao entre toda a rede de rodovias em
fase de instalacao.

Enquanto as ferrovias, concebidas como um sistema para atender exclusivamente ao
fluxo de cargas regional, iam paulatinamente absorvendo as demandas intra-urbanas de
passageiros, com as marginais acontecia o contrario. Ao longo do tempo, o projeto foi se
alterando até assumir o objetivo prioritario de atender aos fluxos regionais, em detrimento
dos intra-urbanos. Houve a compreensao geral de que as marginais teriam como vocagao
um papel estratégico com relacao as necessidades da metropole e do Estado. Com o
declinio do sistema ferroviario, era fundamental garantir a manutengao dos corredores de
acesso ao porto de Santos como garantia as exportacoes.

Como nao poderia deixar de ser, a construcao das marginais também incidiu sobre
as formas de uso das areas proximas ao seu trajeto. Ao acrescentar mais um sistema
técnico ao territério das varzeas, reforcou as vantagens de locacao, que desde muito cedo
diferenciaram-nas como local privilegiado para os mais distintos usos, inclusive para os
setores habitacionais.

(As Marginais) significavam a passagem para novas escalas de intervengdo, com uma Visao
ampliada das necessidades e transformacgdes urbanas. Articulacoes viarias, até entdo medidas
em centenas de metros, passavam a ser concebidas em dezenas de quildmetros; e entre os

componentes do quadro urbano ganhavam destaque os vastos subuUrbios e bairros fabris da
capital. (CAMPQOS, 2002:233)

Os setores industriais e os bairros operarios nao foram os Unicos favorecidos pela
construcao das marginais. Estas também beneficiaram os novos setores habitacionais
destinados as camadas privilegiadas de populacao, como todos os bairros da Cia. City
junto ao setor sudoeste. Esse leque de atendimento das marginais, abrangendo areas
produtivas, bairros populares e bairros abastados, areas centrais e suburbios acessiveis
as marginais pelas rodovias, demonstra sua importancia para todos os setores em
convivio na cidade, conectando-os desde o ponto de vista espacial, reforcando uma
dimensao necessariamente metropolitana. A percepcao de que por elas poderiam ser
articuladas areas até entao distanciadas pelo padrao descontinuo do precario sistema
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Fig. 149

Anéis viarios metropolitanos.

viario preexistente logo implicou no seu carregamento pelos fluxos intra-urbanos.

Uma das razdes possiveis para este fato é explicada por Villaga:

A via regional, surgida a partir de uma demanda extra-urbana constitui 0 motor inicial que provoca
a causagao circula, entre oferta e demanda de transporte urbano de passageiros ao longo do
seu tragado. Essa via surge em funcéo de uma demanda estranha e externa a cidade, ou melhor,
as necessidades intra-urbanas. A propria locagéo intra-urbana de tais vias é ditada pela posicao
da regiao por elas atendida em relacao a cidade. O transporte intra-urbano surge, entdo como
um subproduto do sistema interurbano, representado por uma parte desse sistema que a cidade
recebe nédo so antes da demanda, mas também gratuitamente. (VILLACA, 2001:82)

No entanto, o sistema ja estava concebido de tal forma que os viadutos de transposicao
aos rios, as alcas de acesso e o leito carrocavel seguiam os padroes rodoviarios.
Consequentemente, as potencialidades prometidas para o desenvolvimento da metrépole
foram tao significativas quanto os inconvenientes gerados para o estabelecimento de
qualquer tipo de urbanidade junto aos rios.

45 OS ANEIS VIARIOS METROPOLITANOS

Com a viabilizacao tardia dos anéis em relacdo ao processo de desenvolvimento da
cidade e seu deslocamento para areas mais distantes em relagao ao centro da capital,
0 proposito inicial de descongestao do fluxo urbano da area central alterou-se para o
desvio dos fluxos regionais de passagem. Essa funcao imp6s aos anéis uma dimensao
metropolitana e regional.

Somando-se ao Perimetro de Irradiacao construido por Prestes Maia, ha mais dois outros
anéis construidos integralmente — o Minianel Viario e o Anel Viario Metropolitano — e um
terceiro incompleto — Rodoanel. Cada qual possui uma escala espacial de abrangéncia.

O Minianel, com 55km de extensao, compreende as marginais Tieté, Pinheiros, avenidas
dos Bandeirantes, Complexo Viario Maria Maluf, Afonso D’Escragnole Taunay, Tancredo
Neves, Juntas Provisérias, Professor Luis Inacio de Anhaia Melo, Salim Farah Maluf e
viaduto Grande Sao Paulo, tendo sido concluido em 1994. Apesar de se implantar apenas
na area do municipio de Sao Paulo, carrega fluxos metropolitanos.

O Anel Viario Metropolitano parte das mesmas marginais. No sentido anti-horario,
prossegue pelas avenidas Roque Petroni, Vicente Rao, Vereador Jodo de Luca até atingir
os municipios de Diadema e Santo André. Nesse ponto compartilha da Avenida do Estado
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Fig. 145

Viaduto Imperador — Avenida
Nova Trabalhadores.

U

Fig. 143

Favela sob o viaduto Genera
Milton Tavares de Souza

até Maua onde, entéo, toma a direcao norte. Atinge a rodovia Ayrton Senna pela Avenida
Jacu-Péssego. Fecha o circuito novamente na Marginal Tieté junto a Penha.

Esses dois aneéis pertencem a outro momento da histdria metropolitana, associados
diretamente ao surto rodoviarista que teve impacto no espaco da metropole a partir da
década de 70. Ambos tém em comum o fato de contar com as Marginais como parte
significativa do seu trajeto, o que os distingue dos demais segmentos desses anéis. Do
ponto de vista da geometria, afastam-se de uma configuragao concéntrica, uma vez que
sao tangentes entre si. Essa sobreposicao potencializa ainda mais os conflitos gerados
pelo compartilhamento entre usos de diferentes escalas nessas avenidas, como fluxos
regionais de passagem, fluxos intra-urbanos e, inclusive, locais. Demonstra que o valor
de equidistancia ao centro, contida na imagem circular dos anéis, nao é correspondida
por uma equivaléncia no uso do espago metropolitano. As marginais hoje se destacam
como elementos estruturais que atraem para o seu percurso algumas das funcdes de
centralidade que o Plano de Avenidas propunha fundamentalmente para o centro de Sao
Paulo. A expanséao das atividades — industriais e, sobretudo, de comércio e servicos — no
Seu percurso, caracteriza uma multiplicidade de usos, relacionados, em grande medida,
com as dinamicas metropolitanas. Sua forma extendida ao longo de aproximadamente 50
quilémetros, compostos pelos trechos junto aos rios Tieté e Pinheiros, vai conformando
um eixo continuo e linear, apesar da mudanca de direcao ocasionada pelo encontro dos
ros.

Assim como as marginais, parte significativa dos demais segmentos do Mini-Anel e do Anel
Viario Metropolitano também se sobrepde aos fundos de vale. Persiste neles o modelo de
ocupacéao do sitio da Bacia de Sao Paulo que associa fluxos viarios a configuragéo da
rede hidrografica. Por definicao, um sistema hidrografico é convergente, mas nunca para
um ponto central. Organiza-se, na verdade, dentro de uma estrutura na qual os veios
d’agua se subordinam a uma hierarquia correspondente a uma forma tronco-alimentadora.
O mesmo ocorre com os fluxos viarios que perseguem os cursos d’agua. No modelo
implantado em Sao Paulo, os principais rios, e suas correlatas varzeas, ganham destaque
como elementos concentadores das funcdes urbanas, que se estruturam a partir da légica
dos fluxos viarios.

Isto se torna ainda mais verdadeiro quando se observa que Sao Paulo, paulatinamente,
passou a se organizar num modelo policentrado, que n&o corresponde mais a um modelo
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Fig. 150

Regido Metropolitana de Séo
Paulo
Infra-estrutura viéria.

conceéntrico. Em vez de um polo central, desenvolve-se uma diversidade de centralidades
lineares ao longo dos principais eixos de circulacao localizados em paralelo as varzeas e
aos vales da cidade. Penha, Lapa, Pinheiros, Faria Lima/Berrini e Santo Amaro, algumas
das principais centralidades da cidade, sao dispostas de forma quase continua ao longo
dos eixos das marginais. Complementam-se com a importancia crescente das avenidas
Salim Farah Maluf, Aricanduva e Jacu-Péssego para fungdes diretamente associadas aos
fluxos e demandas metropolitanas das areas periféricas do setor leste da metropole.

O Rodoanel é o terceiro e Ultimo anel viario metropolitano, com 121 quilémetros de
extensao. Seus principais objetivos sao: interligar todas as rodovias que acessam Sao
Paulo; deslocar parte significativa do transito de passagem da metrépole para fora da
mancha urbana; descarregar o sistema viario metropolitano e facilitar o escoamento
das cargas entre a hinterlandia e o porto de Santos. Seu projeto data da década de XX,
tendo permanecido engavetado por mais de uma década. E um projeto relevante, pois
Sao Paulo carece de um sistema viario de circunvolucao que evite a travessia dos fluxos
de passagem, sobretudo cargas, pelas areas urbanizadas. Como todo projeto desta
magnitude, esta cercado por dividas e polémicas quanto ao impacto ambiental que pode
produzir e a possibilidade de induzir formas de suburbanizacdo ainda mais intensas.
Apenas o trecho oeste, interligando as rodovias Regis Bitencourt com a estrada velha de
Campinas, foi realizado.

E importante reforgar que entre os objetivos do Rodoanel esta a diminuicao substantiva
do fluxo de passagem de cargas pelas avenidas marginais, o que implica em ter o uso
intra-urbano reforcado e mais bem atendido nessas vias estruturais. A consequéncia
imediata sera a melhoria das condigbes de acessibilidade das atividades proximas as
marginais, o que tende a valorizar ainda mais esses espacos para usos relacionados com
a acessibilidade metropolitana.

4.6 AS PORTAS DA METROPOLE

Enquanto o Rodoanel ndo for completado, o elemento de articulacdo das rodovias que
convergem para Sao Paulo continuara sendo as marginais, 0 que exige que todos 0s
fluxos provenientes de fora da metropole, com excecao do sistema Anchieta-Imigrantes,
se dirijam a elas. Essa convergéncia dos acessos € reforcada pela presenca dos terminais
rodoviarios do Tieté e Barra Funda sob a varzea do Tieté. Também os fluxos aeroviarios
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Entradas e saidas de Sao Paulo

Fig. 153

Ponte das Bandeiras

convergem para estruturas relacionadas as areas de varzeas, como o heliporto do Jaguaré,
o Campo de Marte e o Aeroporto Internacional de Guarulhos. Chegando ou partindo em
via aérea, 0 contato com as marginas é praticamente inevitavel.

A impressao que se tem é que, uma vez atingidas as marginais, chega-se a Sao Paulo. E,
para adentrar no tecido urbano propriamente, ha que buscar a ponte correlata a avenida
de fundo de vale que leva a se aproximar do local de destino. As marginais se configuram
como elementos fisicos e simbdlicos de marcacao das sucessivas portas da cidade.

Os rios e suas margens, inicialmente tratados como fundos da cidade, area de despejo
dos dejetos urbanos, hoje apresentam a polaridade invertida. Sao frentes de setores
urbanos que avangam do vortice central para a periferia da Bacia de Sao Paulo. De onde
tudo parte e para onde tudo converge.

Do ponto de vista da ocupacéao das areas lindeiras aos rios Tieté e Pinheiros, 0 momento
de inflexdo se encontra no final dos anos 60, com a completude da avenidas marginais.
Uma nova acessibilidade para a cidade tem se efetuado a partir de entéo.

Uma imagem contundente dessa idéia encontra-se no curta metragem Lacrimosa
(1969/1970), de Aluysio Raulino. Esse filme retrata a inversao de sentido dada para as
margens do Tieté. Segundo Ruy Gardnier, “trata de um mergulho em Sao Paulo a partir
de um novo dado. O filme nos explica com letreiros: ‘Foi inaugurada uma nova avenida
em Sao Paulo’ / ‘Ela obriga a ver a cidade por dentro’. Trata-se da Marginal Tieté, uma
rua/auto-estrada que cobre toda a extensao da cidade”.

Adesignacao da Marginal enquanto rua/estrada realga a ambivaléncia dessa infra-estrutura
pertencente tanto ao sistema viario urbano quanto ao regional. Indica sua condicdo em
paralelo aos rios e o fato de ser uma nova fronteira aberta para cidade, situada, entretanto,
no interior de sua mancha urbanizada. Na perspectiva do filme, ver a cidade por dentro
é realizar um percurso endoscopico pelas formas prévias da sua ocupacéo, bastante
contrastantes entre si.

E como filmar essa nova avenida, essa nova possibilidade de entrar em contato com S&o Paulo?
Nada além de um Unico plano, flmado de um carro, que vai percorrer toda a Marginal, olhando
nao para a frente, mas para os lados. A grande proposta do filme é a aposta de que uma simples
viagem na marginal, associada ao olhar da cdmera que tudo registra, seria um pequeno mosaico
onde se mostrariam as contradicdes basicas da cidade, uma introducdo a problematica de uma

megaldpole de terceiro mundo que deve conviver com a riqueza e a pobreza, onde a opuléncia de
uns contrasta com a pobreza absoluta de outros.
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Fig. 154

Marginal Pinheiros junto a raia
da USP

20

GARDNIER, Ruy. La-
crimosa. In  Website:
Cinema Marginal.com.
br <http://www.cine-
mamarginal.com.br/fi-
nal/marg/cine_marginal.
htm>
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Durante a gestao Pau-
lo  Maluf (1993-1996),
condominios  voltados
para a populacao de
baixa renda, conhecidos
como Projeto Cingapu-
ra, ocuparam posigoes
estratégicas entre  as
vias de grande fluxo e
setores favelados, obs-
truindo parcialmente
a visdo das éareas que
permaneceram sem in-
tervencao.

O que podemos ver nesse traveling magistral? Inicialmente, paredes. Depois vamos vendo algumas
plantas acidentais, um solo castigado, uma paisagem quase arida, e certamente in6spita. Mais
adiante, alguns indicios de vida humana: grandes construcoes, fachadas de fabricas nos mostram
uma Sao Paulo industrial, geométrica. Um close, entretanto, nos mostra ao longe uma cidade, uma
selva urbana dominada por prédios enormes, simbolo da grandeza e da riqueza da maior cidade
do pais. S6 que é necessério que a camera desfaca o close e volte para a Marginal. Na beira da
avenida, ndo vemos mais fabricas. Vemos, sim, pessoas habitando em precarias construgbes de
madeira, que mal se poderia chamar de favelas, numa semelhante zona érida, inéspita que viamos
antes. Traveling terminado, os cineastas — como que ndo acreditando — vao a essa localidade.
Filmam criancas: pé no chéo, dedos sujos na boca, rostos as vezes ja danificados pelas condigoes
miseraveis de vida. Sim, a Marginal € um microcosmo da cidade. E Lacrimosa uma pequena

radiografia de S&o Paulo.?°

A imagem captada pelo filme ja ndo corresponde mais a realidade. Uma outra ocupacao
tomou conta das marginais, tanto Tieté quanto Pinheiros, caracterizada pelos grandes
equipamentos metropolitanos de transporte, comércio, lazer ou cultura, potencializados
pela acessibilidade estratégica ofertada pelas marginais.

E certo que as favelas persistem. Mas vém sendo submetidas & diversidade das politicas
urbanas das gestdes municipais dos ultimos vinte anos. Algumas, como a da ponte
Cidade Jardim, foram autoritariamente suprimidas da paisagem durante a gestao Janio
Quadros (1985-1988). Outras, como a do Jaguaré, foram parcialmente reurbanizadas
e ganharam novos edificios na face mais visivel desde sistema viario durante a gestéao
Paulo Maluf (1993-1996).2" A gestao Marta Suplicy (2000-2004) marcou suas acoes na
area habitacional pelo projeto do Parque do Gato. Redesenhou o encontro emblematico
dos rios Tamanduathy e Tieté por meio de um conjunto habitacional destinado a substituir
a favela homoénima, construido de forma integrada com um parque publico.

Cada uma dessas acdes tem principios e resultados bastante distintos. Mas, dada a
localizacao estratégica das intervencoes — junto as principais vias de circulagao da cidade
—, pode-se deduzir que operam em sintonia com a percepcao de que os projetos que
bordeiam a marginal desempenham a fun¢ao de vitrines das gestdes municipais.

O desenvolvimento urbano associado as marginais vem transformando radicalmente os
demais usos das areas lindeiras. Junto ao Tieté, as industrias ainda sao visiveis. Mas vém
perdendo espaco para 0s grandes centros atacadistas, shopping centers e equipamentos
coletivos. Pouco além do ponto de origem do sistema viario urbano, atras da barragem
da Penha, foram implantados o Parque Ecolégico do Tieté e o novo campus USP Zona
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O trem junto ao setor de servigos
avancados
Fonte: PITU 2020

A Favela do Gato

Fonte: <http://www.
comunidadedaconstrucao.com.
br>

Leste. Sdo acbes que se pretendem importantes, respectivamente, desde o ponto de
vista de uma nova forma de tratamento das questoes hidricas e da maior equivaléncia dos

diversos setores da cidade

Afeicao da marginal Pinheiros é bastante distinta e nao menos emblematica. Nela tambéem
se encontram diversos equipamentos, tais como os parques Vila Lobos e Burle Marx, a
Cidade Universitaria, o Ceasa e o Jockey Clube, todos murados e sem visibilidade desde
a marginal. O mesmo nao ocorre com as torres de servicos que abrigam as sedes das
empresas multinacionais, recém-concluidas no trecho mais ao sul. A nova feicao associa
arquiteturas virtuosas, o reflexo de suas imagens nas aguas dorio e a passagem dos Ultimos
trens adquiridas pela CPTM. Eo que se promove como simbolo da contemporaneidade

da cidade.

Percebe-se, a partir do exposto, que as intervengoes na beira-rio tém a capacidade de se
referir a multiplicidade das manifestacoes presentes em Sao Paulo, impondo-lhes uma

das mais importantes dimensoes simbdlicas do caleidoscopio de imagens da metropole.
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capitulo 5
A ATUALIZACAO DOS PROGRAMAS




Sempre gostei de bagunga. Nao de ordem nem de desordem. Bagunga.
O que tenho a m&o vou mexendo até perder, pra depois achar de novo.
Achando o que perdi acho o novo de novo, reencontro 0 novo no velho
— é como a luz, a velha luz, descansada e sempre nova de novo.
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5.1 O TERRITORIO CONCENTRADO

Ao longo do processo de modernizacao de Sao Paulo, foi atribuido um papel central as
varzeas da cidade. Uma vez radicalmente transformada essa parcela do territério, torna-
se impreciso denomina-la por um termo que reporte apenas a uma condicao geografica.
As varzeas s&o plenamente construidas e alijadas de sua condicao natural. Assim, seria
correto denomina-las territério concentrado de sistemas técnicos.

A concentragao de sistemas de engenharia estruturou a ocupagao desse territorio pelas
atividades econémicas mais intensamente relacionadas com a l6gica produtiva da cidade
industrial. Mas, a partir da década de 80 do século XX, a dinamica dessa cidade industrial
se altera. A reestruturacao dos processos produtivos configura uma nova forma de uso do
espaco, que advém, entre outros fatores, das novas possibilidades técnicas de circulacao
de pessoas, mercadorias €, sobretudo, informacao. A articulacao entre os lugares passa
a ser organizada por uma rede de relacdes mediadas por complexa hierarquizacao, cada
vez menos dependentes da contiglidade fisica, mas que ainda necessitam de uma légica
de espacializacao no territorio. A constatacao de que os atributos da cidade estruturada
pela logica da producao industrial se alteram a partir de outras formas de producao coloca
uma nova questao: o territério transformado das varzeas teria sua importancia estratégica
diluida ou reafirmada pelas demandas desse novo ciclo?

A caracterizacao das varzeas enquanto territério concentrado sugere que sua importancia
sera reafirmada. Sua diferenciacao na légica da diviséo territorial do trabalho indica que
esse territério construido apresenta as melhores condicoes para o desenrolar de novas
etapas. As sucessivas fases de pesado investimento nas areas de varzeas conferem um
inestimavel valor as intervengdes as quais foram submetidas, identificadas como valores
de permanéncia decorrentes do processo de transformagéo do territério.

A escala dos espagos subutilizados das instalagces fabris e, sobretudo, o potencial da
infra-estrutura ferroviaria obsoleta, ambos articulados entre si e em relacao as demais
infra-estruturas implantadas sobre as varzeas, sao 0s principais elementos preexistentes
a partir dos quais podem-se pensar acdes indutoras de transformacao. Isto porque a
importancia crescente do padrao de mobilidade como condicao da cidade contemporanea
e a demanda por novas areas disponiveis para processos de urbanizagdo, em uma
metrépole extensamente ocupada, apontam, mais uma vez, para a condicao estratégica
das varzeas.
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Os investimentos publicos destinados as infra-estruturas metropolitanas assentadas sobre
esse territério ndo cessaram e parecem ganhar novo félego, como evidenciam o volume
de investimentos feitos desde a gestao Fleury (91/95) na despoluicao do Rio Tieté e os
recursos investidos nas primeiras etapas do Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU)
a partir da primeira gestao Mario Covas (95/01). Esses investimentos nao se restringem ao
aprimoramento da base fisico-material das infra-estruturas preexistentes. Novas técnicas
vém sendo incorporadas nos Ultimos anos, baseadas na proposicao — por planos atuais,
como o Plano Estadual de Recursos Hidricos, o Plano Diretor do Municipio de Sao Paulo
e o proprio PITU — de sistemas de gestao e de regulacao.

E interessante notar que essas agoes repercutem na relagao estabelecida entre as aguas,
os transportes e os terrenos disponiveis. Ao que tudo indica, a atualizacdo das formas
de gestao dos recursos hidricos, a revisdo da matriz dos transportes e a perspectiva de
reurbanizagao das areas industriais subutilizadas estao na pauta das discussoes mais
candentes sobre a metropole. Neste sentido, o foco dessa reflexao € a investigagao dos
programas relacionados com as preexisténcias desse territorio, que terdo sua importancia
ressaltada.

As calhas dos rios, anteriormente utilizadas como vias de escoamento dos esgotos,
comegam a receber atencao enquanto fonte preciosa de recursos hidricos, dada a crise
de abastecimento de agua potavel que se avizinha e que € uma das principais questoes a
ser enfrentada no século XXI.

O sistema ferroviario intra-urbano, antes majoritariamente destinado ao transporte de
cargas, a partir da privatizacao das ferrovias passou a ser definido como infra-estrutura de
interesse prioritario para o transporte urbano de passageiros

O parque fabril e ferroviario ndo sera mais utilizado dentro da mesma légica que pautou
a industrializagéo de Sao Paulo. Ha fortes indicios que apontam para sua transformagéao.
Grupos empresariais desenvolvem empreendimentos imobiliarios destinados aos mais
diversos usos, entre 0s quais se destaca o setor de servicos avancados da metropole.
Movimentos populares reivindicam o estoque imobiliario publico dos patios ferroviarios
para a construcao de moradias populares. O setor publico, por sua vez, propde planos
urbanisticos abrangentes, como o Eixo Tamanduathey, a candidatura de Sao Paulo
como Cidade Olimpica para 2012 e o Concurso do Bairro Novo. Todas essas propostas
visam reocupar os terrenos disponiveis por grandes equipamentos em convivéncia com
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Fig. 165

Estacao de Tratamento de
Esgotos - ETE ABC

Fig. 164

Estacao de Tratamento de
Esgotos

bairros habitacionais, reduzindo a presenca do setor industrial, quando néo suprimindo-o
completamente.

O que importa nesses exemplos, de concretizacao bastante improvavel, é a natureza dos
programas destinados a reurbanizacao das areas de varzeas. A constatagao de que os
programas sugeridos propdem uma nova relacao entre os recursos hidricos, o sistema
ferroviario e o estoque imobiliario, indica a atualizagao do trinbmio formulado por Jurgen
Langenbunch para explicar o desenvolvimento industrial de Sao Paulo. Assim, abundéancia
de aqua, ferrovia, terras planas e baratas — elementos que caracterizaram a construgao
da base material necessaria a industrializacdo — podem ser substituidos por: escassez
de agua, sistema de transportes publico de alta capacidade sobre trilhos e disponibilidade
de estoque imobiliario em grandes proporcées, que tem atraido os investimentos e as
investigacOes projetuais. As intervencgdes sobre essas frentes, uma vez inter-relacionadas,
tém condigcbes de estruturar o desenvolvimento do espaco apto a responder as novas
demandas contemporaneas.

A viabilizagao dos planos infra-estruturais, ainda que vagarosa, contrasta com o fracasso
dos planos urbanisticos, que nao se desdobraram em acdes concretas. A base técnica se
renova mais uma vez de maneira autbnoma do processo de transformacao dos padroes
urbanisticos de Sao Paulo.

52 A QUESTAO DAS AGUAS

A questdo das aguas vem adquirindo novos contornos, mesmo no caso de paises,
como o Brasil, que possuem extensas redes hidrogréaficas. A exploragao predatdria, a
contaminagao e o acréscimo de demanda ja indicam futuras restricdes, que afetardo a
qualidade de vida e o ritmo da producéo. H& uma consciéncia crescente sobre a questao,
que mobiliza a opiniao publica e o Governo, implicando na construgao de um outro valor
para o patrimdnio hidrico de Sao Paulo.

O Governo do Estado vem tomando atitudes concretas no sentido de minimizar o impacto
da poluicao ambiental dos rios e, quando possivel, reverter o atual quadro.

O primeiro Plano Estadual de Recursos Hidricos foi editado em 1990 e apresenta um diagnostico
do uso dos Recursos Hidricos, os cenarios de utilizacdo e os Programas de Duragéo Continuada
necessarios ao controle e recuperacao dos mesmos. No segundo Plano que refere-se ao periodo
94/95 (Lei 9.034/94), dividiu-se o Estado de Sao Paulo em 22 unidades de gerenciamento dos
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Plano Estadual de Re-
cursos Hidricos. Fonte:
<http://www.recur-
soshidricos.sp.gov.br/
PERH.htm>

Recursos Hidricos (UGRHSs) e classificou as bacias hidrograficas em quatro categorias — industrial,
em industrializacao, agropecuéria, e de conservacao. Estabeleceu a hierarquia dos usos prioritarios
da &gua, indicando os PDCs que abrangem quase todos os aspectos ligados aos recursos hidricos,
os investimentos recomendados para as bacias, com base nas prioridades e metas de qualidade,
e 0s requisitos de contetdo dos relatérios anuais de situacao dos recursos hidricos. Apresenta
também recomendagoes para a elaboracéo dos Planos de Bacias Hidrogréficas e para o processo
de implantagéo da cobranca pelo uso da agua. 2

Uma das principais novidades desse Plano € o critério de definicao das areas de gestao
dos recursos ambientais. A proposta minimiza a importancia das divisdes politico-
administrativas do municipios a favor da delimitagcédo de unidades de gestao baseadas na
configuracao geografica de cada bacia e sub-bacia. Sao, portanto, as caracteristicas da
rede hidrogréfica que determinam o nivel de participagcao dos municipios. Essa divisao
¢ positiva, pois a hidrografia, pela sua prépria condicao sistémica e dimenséo territorial,
congrega questoes inevitavelmente mais abrangentes do que os interesses especificos de
cada unidade municipal.

Entre os principios fundamentais da PERH destacam-se

* O suprimento de agua potavel as populacoes deve ser a principal prioridade a utilizacao
racional das aguas superficiais e subterraneas e sua prioridade para abastecimento as
populagoes;

» QOrecurso hidrico € bem econémico ao qual deve ser atribuido justo valor. Seu significado
e importancia sao diferentes para cada uso e a sua distribuicao equitativa entre eles deve
considerar aspectos econdmicos e sociais. Seu uso devera ser cobrado segundo as
peculiaridades de cada bacia hidrografica.

* A4gua é um patriménio publico cujo uso deve depender de outorga.

Ha uma mudanca no valor de uso e no valor de troca atribuidos a esse recurso. Sendo
crescente o valor de troca, é de se esperar que havera pressées suficientes para a
alteragao das relagoes de uso dos recursos hidricos. Interessa aqui analisar esse fator.
Na época de realizacao desse Plano, as demandas do Estado atingiam 354 m?/s, sendo
87 m®/s para abastecimento urbano, 112 m®/s para uso industrial e 154 m®/s para irrigacao.
Respectivamente, 24,5%, 31,6% e 43,5%. De acordo com as hipdteses de crescimento
do uso da agua, no ano 2010, o Estado estara utilizando 880 m®/s, sendo 200 m®/s no
abastecimento urbano, 190 m3/s nas industrias e 490 m®/s na irrigacdo. A demanda mais
que dobrara, e o uso relativo da industria declinara em relacao ao da agricultura e ao
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Fig.169

Fig.171

Moinho Central — Bom Retiro
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Respectivamente 22,7%
para 0 uso urbano,
21,5% para o uso indus-
trial e 55,8% para irriga-
cao. Fonte: PERH.
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Os investimentos pro-
gramados pelo PERH
séo da ordem de US$
1,1 bilhdo na primeira
etapa e US$ 400 mi-
lhées na segunda.

uso urbano.?® Nitidamente os usos ganham novo perfil, com destaque para o setor de
agroindustria, responsavel pelo expressivo volume de exportacdes do Estado.

Sabemos que hoje o abastecimento da metropole empresta d4gua de outras bacias, em
especial ado Piracicaba, implicando em restricbes ao desenvolvimento econdmico dessa e
de outras regioes. Essa restricao é um fator limitador de um desenvolvimento populacional
distribuido de forma mais equitativa no conjunto do Estado. A elevada concentragao em
torno da metropole de Sao Paulo vai assim se mantendo, ainda que o territério usado se
expanda cada vez mais em relacao ao territério efetivamente ocupado. A se concretizarem
as expectativas de crescimento da demanda, sera cada vez mais necessario recorrer a
bacias ainda mais distantes, afetando diretamente o uso agricola, que é o que apresenta
as maiores taxas de crescimento.

A questao é saber se as novas acoes transformarao a relagao de aproximagao da cidade
com 0s rios ou se perpetuardo 0 modelo que sempre desenvolveu os sistemas infra-
estruturais de forma funcional e autbnoma do seu potencial urbanistico. Os investimentos
realizados por parte do Governo do Estado na interceptacao de esgotos, no tratamento
das aguas e no controle de enchentes, reunidos sobre o nome de Projeto Tieté,
demonstram que a estrutura ambiental das varzeas continua a receber aportes especiais
de investimentos.2Também demonstram que as infra-estruturas continuam sendo vistas
como sistemas técnicos de engenharia, sem relacdo com um raciocino que abranja
também as questdes de urbanizacao.

Mas é pertinente argumentar que, diante da questao da escassez dos recursos hidricos e
da atualizagao dos seus usos, 0s rios urbanos afirmam-se como elementos estratégicos e
estruturais para as formas de uso e ocupacao do territdrio metropolitano.

53  TECNICAS DE REGULACAO

O modelo operacional das ferrovias brasileiras colocou em disponibilidade todas as areas
de patios de manobra e manutencao situados dentro das areas urbanas. Essas areas se
associam em contiguidade espacial com o parque fabril, que inicialmente se estruturou a
partir da presenca das ferrovias.

O processo de esvaziamento dessas unidades produtivas nao € um fendbmeno recente.
Desde o final do século XX, esse patrimbnio vem ficando obsoleto. Patios ferroviarios
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e grandes terminais de carga s&o indesejaveis dentro das grandes cidades, além de
contraproducentes. As areas dos patios, antes periféricas, encontram-se muito bem
localizadas em relacao a atual metrépole. Possuem valor de mercado suficiente para que
nao se justifigue manté-los para usos relacionados a logistica do transporte de cargas
pesadas voltadas, sobretudo, para a exportacdo. Os transbordos intermodais gerados
nos patios de carga implicam em enfrentar a dificuldade de atravessar uma metropole
organizada por uma rede estrutural incompleta e em permanente conflito com os fluxos
intra-urbanos. As deseconomias geradas justificam a desativagao de todos os patios de
cargas dentro da mancha urbanizada.

A desconcentracao territorial das unidades fabris, caracteristica do processo de
reestruturacao produtiva, também €& motivada pelos elevados custos econdmicos e
ambientais gerados pela presenca das grandes plantas industriais dentro das cidades.
Embora as industrias nao estejam se retirando completamente da metrépole, reorganizam-
se em novos esquemas de producao, de maneira a disponibilizar parte do seu patriménio
imobiliario para usos compativeis e adequados a dinamica urbana. A transformacéao das
areas referidas sera feita, inevitavelmente, na relagcao com os atributos das preexisténcias
incorporadas ao territério, pois é a presenca de um conjunto concentrado de sistemas
técnicos sobre uma mesma parcela do territdrio metropolitano que revela o potencial de
transformagéao do patrimonio fabril e ferroviario subutilizado. Assim, embora se alterem, os
usos reincidem naqueles que estabelecem uma relacao de dependéncia com a escala das
areas disponiveis e com a elevada condicao de mobilidade conferida pela concentracéo
dos sistemas estruturais de transportes num mesmo setor da cidade.

As poucas parcelas ja transformadas, como, por exemplo, o antigo patio de cargas da Barra
Funda, que recebe a estagao intermodal e 0 Memorial da América Latina, as Estacdes Julio
Prestes e Luz que abrigam a sede da Orquestra Sinfénica do Estado, o Museu da Lingua
Portuguesa e a Fabrica Matarazzo reabilitada para usos de empresas relacionadas com o
setor de servicos avancados, apontam uma das direcdes a tomar nesse processo. Todas
essas atividades tém abrangéncia metropolitana, com importancia no quadro econdémico
de Sao Paulo, e dependem da proximidade dos sistemas de mobilidade, coletivos ou
individuais, para o seu perfeito funcionamento. A acessibilidade persiste na estruturacao
das atividades econdmicas localizadas nas varzeas da cidade. O uso se atualiza, mas né&o
altera a logica que vem pautando a forma de ocupacéao dessas areas.
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Nesse cenario, mais um sistema técnico vem sendo acrescentado as varzeas, desta vez
na forma de instrumentos de regulacao urbanistica, como as operacdes urbanas que
visam promover melhorias em regides pré-determinadas da cidade através de parcerias
entre o Poder Publico e a iniciativa privada. Do conjunto de operacdes propostas até a
gestao Celso Pitta, varias relacionam-se as varzeas. Basta lembra que, entre as que estao
vigentes, excetuando-se a operacao urbana centro, as demais — Faria Lima, Agua Branca
e Aguas Espraiadas — estdo associadas a esse recorte geografico. As Ultimas, inclusive,
indicam essa relagao no proprio nome.

O Plano Diretor elaborado pela gestao Marta Suplicy, aprovado em 2002, prop0e a expansao
do ndmero de operacdes urbanas para a cidade de Sao Paulo. Reitera a definicao dos
sistemas estruturais hidricos e viarios bem como de éareas verdes de forma coincidente
com o perimetro definido pelas varzeas dos rios Tieté, Pinheiros, Tamanduathey e Jacu.
O Plano contém ainda um conjunto de operagdes urbanas destinadas a transformagao
estratégica dessas areas.

As operacoes urbanas estdo focando as areas fabris e ferroviarias colocadas em
disponibilidade pela obsolescéncia das atividades previamente instaladas. E, quando
estas atividades nao existem, sao as infra-estruturas de transporte que catalisam o desejo
de transformacéo. Este é, por exemplo, o caso da Diagonal Norte, onde o eixo estruturador
¢ a linha do trem, e da Jacu-Péssego, cujo eixo é a recém-concluida avenida de fundo
de vale hombnima, que faz parte do sistema estrutural metropolitano. Esses exemplos
revelam um sintoma recorrente do processo de urbanizagao de Sao Paulo: a valorizagao
das condicbes de uso das areas das varzeas a partir do seu papel estruturante advindo
da concentragéo de sistemas técnicos ao longo do seu percurso.

54 NOVAS ACOES NO AMBITO DOS TRANSPORTES

Apartir do final da década de 60, comegaram as propostas para tentar refrear o crescimento
desmesurado da metrdpole, adensar os setores mais bem providos de infra-estrutura e
promover a melhoria do sistema de transporte coletivo sobre trilhos. O Plano Urbanistico
Basico—PUB (1969) e o Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado-PMDI/GSP
(1970) enfocam essas questdes. O PUB, em particular, sugere relativizar a importancia
dada ao transporte sobre rodas, incentivando as acdes voltadas para o fortalecimento do
sistema sobre trilhos, entre elas o inicio das obras do metr6. Nao representa uma plena
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reversao da hegemonia do sistema sobre rodas, dado que propde também uma expanséao
significativa do sistema de vias expressas para veiculos sobre rodas.

Entre os trabalhos académicos do periodo destaca-se a tese de Doutoramento de Candido
Malta Campos Filho, O Corredor Metropolitano como estrutura urbana aberta para a Grande
Sao Paulo (1972). Esse trabalho comenta os diversos conceitos analisados pelo PMDI/
GSP 1970, argumentando a favor da alternativa de desenvolvimento de Sao Paulo a partir
da estruturacao de corredores metropolitanos ao longo das ferrovia preexistentes. Esses
eixos deveriam ser, segundo Malta, dinamizados com a saida gradativa das industrias
das areas mais centrais, tendo como elemento indutor a politica de transportes. A caixa
ferroviaria seria aproveitada de forma multipla, com a implantagédo em paralelo de diversas
linhas de transporte coletivo. Desta maneira, 0 niumero de estacoes poderia ser ampliado
e 0s espacamentos entre elas, reduzidos. O poder polarizador das estacoes seria um dos
principais agentes de organizacao do adensamento ao longo destes eixos. Variaveis em
largura — entre 1 a 2 quildmetros — e em densidade — entre 420 a 840 hab/ha, pretendia-
se que estes eixos acolhessem o crescimento de Sao Paulo, que se previa atingir 18 milhdes
de habitantes em 1990. (Campos F°, 1972). A proposta de fortalecimento das centralidades
lineares ao longo do eixo das ferrovias tem pontos que tangenciam os eventos que,
conforme este trabalho, atuam na transformagao dos terrenos pertencentes a chamada
orla ferroviaria e aos terrenos contiguos as marginais. As estruturas metropolitanas e os
grandes equipamentos encontram nesses eixos uma localizagao preferencial.

Mas o adensamento habitacional e o fortalecimento do sistema de transportes coletivos
sobre trilhos nao foram satisfatoriamente promovidos nas décadas subsequentes.
Em relacao ao sistema de transportes sobre trilhos, pode-se creditar o desinteresse a
hegemonia perpetuada do sistema sobre rodas, fruto da politica desenvolvimentista,
que via na industria automobilistica uma das molas propulsoras da economia do palis. A
inauguracao do Metr6, em 1974, e a crise do petroleo nao foram suficientes para a reversao
desse quadro. Sucessivas gestbes governamentais privilegiaram o padrao urbanistico
identificado com a abertura de avenidas e viadutos, arbitrariamente implantados sobre
fundos de vale e sobre tecidos previamente consolidados. A Radial Leste, 0 Minhocéao, o
complexo viario do Parque D. Pedro e a Praga Roosevelt sdo os exemplos embleméaticos do
periodo rodoviarista, em que o elevado nivel técnico da engenharia nacional foi associado
com verdadeiros desastres urbanisticos, com graves consequéncias para a cidade.
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Um segundo, e fundamental, fator impeditivo para a concretizacado dessas propostas
refere-se ao modelo de operacéo do sistema ferroviario. O fracionamento do uso e da
gestao dos diversos trilhos urbanos, heranca do modelo concorrencial e monopolista
implantado em Sao Paulo ao longo de sua breve histéria, nao foi superado pelo desejo
politico de fortalecimento dos sistemas coletivos de transporte e de racionalizacdo do uso
do espaco ocupado pelas fungdes metropolitanas.

O Metrd, embora limitado em seu poder transformador, foi a resposta mais efetiva para
essas preocupacoes. A primeira malha metroviaria, a chamada rede basica, foi definida de
acordo com diversos critérios, entre 0os quais destacam-se o atendimento das principais
linhas de viagem, a observacao da estrutura radio-concéntrica do sistema viario e a
garantia do acesso ao centro da cidade (NIGRIELLO, 1998).

No primeiro momento, houve uma reafirmacao do esquema funcional dos deslocamentos
realizados na cidade.

O regime estatutario da Companhia do Metropolitano, na sua origem uma empresa
municipal, limitava sua area de abrangéncia ao perimetro do municipio de Sao Paulo,
apesar do seu proprio nome caracterizar a abrangéncia da sua funcéo. O ritmo vagaroso
e continuamente interrompido de expansao das linhas nao conseguiu superar, em trinta
anos, a barreira dos 57,6 quilémetros construidos. A expansao territorial no atendimento do
servigo de transportes coletivos sobre trilhos somente seria possibilitada com a articulacao
entre o metrd e os trilhos ferroviarios urbanos.

Em 1975, foram efetuados os primeiros ajustes da malha inicial, “tendo em vista a
tendéncia a substituicao dos trens de suburbio pelo metrd, hipdtese nao cogitada pelo
consorcio HMD” (Nigriello, 1998), formado em 1968 pelas empresas Hochtief, Montreal
e Deconsult com o intuito de desenvolver o projeto da rede de metrd para a Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo. Os primeiros trechos da linha Leste-Oeste, segunda linha
construida, que viria a ligar a Barra funda com Itaquera, comecaram a funcionar em 1979.
Essa linha foi sobreposta aos ramais ferroviarios presentes na varzea do Tieté e na zona
leste da cidade, dando novo vigor ao crescimento populacional das areas ao longo dos
trilhos urbanos, iniciado com os primeiros suburbio-estacao.

Desde entao o metr6 vem se aproximando do propdésito de operar de forma integrada com
o sistema ferroviario. Mas somente na década de 90 seria constituido um dos principais
elementos a dar sustentabilidade a essa intengado, por meio do Plano Nacional de
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Desestatizacdo, que abrangeu também o sistema ferroviario, permitindo unificar as malhas
urbanas ferroviarias e instituindo a prioridade de uso para o transporte de passageiros.
Estavam assim criadas as bases necessarias para a elaboragéo do Plano Integrado de
Transportes Urbanos — PITU (1995), que objetiva integrar os 57 quildmetros do metr6
aos 272 quilbmetros de trilhos ferroviarios, viabilizando, finalmente, um funcionamento
em rede do sistema de transportes de alta capacidade ao longo de grande parte do
territdrio metropolitano. O PITU teve grande importancia para a revisao do paradigma dos
transportes em Sao Paulo, o que justifica sua analise mais minuciosa no contexto deste
trabalho.

541 A privatizagao do setor de transporte ferroviario

A rede ferroviaria nacional foi inaugurada em 1854, com a construgcdo de uma linha
simples de dezesseis quilbmetros ligando o Rio de Janeiro a Petropolis. Com o Ciclo do
Café, a expansao da malha atrelou-se ao surto de desenvolvimento econémica trazido
por essa producéo. A lucrativa exploracao comercial do sistema ferroviario, sobretudo no
trecho de ligacao entre Sao Paulo e Santos, operada em carater monopolista, manteve-se
sob a gestao do capital privado até a segunda metade do século XX, quando a politica
rodoviaristaimpds o declinio a atividade ferroviaria, gerando grandes prejuizos as empresas
operadoras. As empresas deficitarias foram entdo encampadas pelo Governo Federal,
que passou a se responsabilizar por um setor enfraquecido, em parte devido a prépria
politica adotada pelo Estado.

As concessionarias, controladas basicamente por capital privado internacional, foram
objeto de encampacéao concluido em 1957, que resultou na constituicao da Rede Ferroviéaria
Federal/RFFSA. Ja a malha ferroviaria paulista, que era composta por cinco empresas
privadas, como declinio da atividade ferroviaria face a expansao do modal rodoviario
desde os anos 50, terminou estatizada em 1971, transformando-se na Fepasa. 2°

A partir dos anos 90, uma inversao da logica do papel do Estado com relacdo ao
setor produtivo implicou em novas regras: a partir da proposta de diminuicao do papel
empreendedor do poder publico e no ambito daampliacao do seu papel enquanto regulador
das atividades produtivas, iniciou-se um processo de privatizacdes das empresas publicas.
O setor de transportes ferroviario, aquaviario e rodoviario foi incluido nesse processo, sob o
argumento principal da necessidade da diminuicao do déficit publico e do oneroso “custo
Brasil”.
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A instituicao e a acei-
tacéo do rodizio de ve-
fculos demonstram a
tomada de consciéncia
sobre os problemas ge-
rados por uma frota de
5,3 milhdes de veiculos
cadastrados na GSP,
segundo dados do DE-
TRAN/SP de abril de
2005. Considerando-se
12,5 km? a area média
ocupada por cada vel-
culo estacionado, temos
um total de 67 km? de
superficie (25.000km li-
neares de faixas viarias)
comprometida com a
frota metropolitana. Se-
gundo a pesquisa O/D
97, a taxa de motoriza-
cao cresceu 30% entre
87 e 97. A partir dessa
data, cada novo ponto
percentual tem impli-
cado na ocupagao de
67ha de area das vias
publicas para receber
0s novo veiculos.

Como a atividade de transporte ferroviario é intensiva em capital e apresenta rendimentos
crescentes de escala, operar com ociosidade resulta em prejuizos a serem cobertos pelo
controlador, o poder publico. Assim, a opcao de privatizar a operacao de transporte,
com o valor minimo da concesséao definido pela expectativa do fluxo futuro de caixa, foi
a melhor forma de tentar reativar o setor sem gerar maiores pressoes sobre as financas
publicas.?Tanto RFFSA quanto FEPASA ja haviam se transformado em prestadoras de
servico com escopo reduzido de clientes, ligados sobretudo as empresas mineradoras
e de combustiveis. O setor siderurgico, em total sinergia com o setor de exploragéo de
minérios, assim como o setor petroquimico, em total sinergia com o setor de exploracao
de combustiveis fosseis, foram os principais agentes a encampar a malha privatizada,
incorporando alogistica de transporte de matéria-prima a sua cadeia produtiva. O transporte
de passageiros de longa distancia, por nao atender as finalidades desses setores e por ser
uma atividade deficitaria, foi praticamente desmantelado em todos os trechos privatizados.
Apesar disto, o Plano Nacional de Desestatizacao previu a manutengao dos servigos de
transporte urbano nas maos do Estado.

As transformagbes junto as areas metropolitanas vém se concretizando de forma
vagarosa, porém trazendo importantes beneficios. A demanda urgente por solucdes que
revertam o critico quadro do setor de transportes urbanos é um primeiro motor a efetivar
estas transformacoes.?” O segundo motor sdo as “boas oportunidades de negécios”
representadas pelo valor imobiliario potencial, advindo da localizacdo privilegiada
do estoque de areas junto aos leitos, que passam por areas centrais das principais
metropoles. Essas oportunidades se apresentam nao somente ao capital imobiliario e ao
capital financeiro, mas também ao setor industrial, proprietario do parque fabril subutilizado
adjacente a malha ferroviaria.

54.2 A estadualizacao do setor de transportes publicos

Concomitantemente ao processo de privatizacdo da malha ferroviaria, o Governo Federal
organizou um plano especifico para as linhas de interesse para o transporte metropolitano,
transferindo sua gestao para os governos estaduais. Desta forma puderam ser criadas
as bases para a elaboracao de planos de transporte publico associados as demais
politicas urbanas de cada regiao. Das areas metropolitanas selecionadas, Sao Paulo e Rio
de Janeiro foram as primeiras a finalizar o processo de estadualizacao, que resultou na
criacao das empresas CPTM e FLUMITRENS, que assumiram a responsabilidade integral
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do transporte urbano de passageiros.

O caso paulista novamente apresentou maior complexidade, devido ao fracionamento da
rede entre a FEPASA e a CBTU. Foi necessario estabelecer formas juridicas e gerenciais
de fusao dessas empresas, processo que perdurou de 92 a 96, evidenciando que se
tratava de um plano de médio a longo prazo.

Comoresultado,em 1993, foifundadaa CPTM (Companhia Paulistade Trens Metropolitanos),
definido-se que essa empresa assumiria o sistema urbano operado pela CBTU e pela
FEPASA. No momento de sua criacdo, a participagao acionaria foi compartilhada entre
Governo do Estado e Governo Federal, até que, em 1994, a doagéo completa das acoes
pertencentes a Unido para a Fazenda do Estado de Sao Paulo foi concluida.

No desenlace final das transacdes, em 1996, o Governo Estadual promoveu a cisao da
FEPASA, distinguindo totalmente as atividades de carga das atividades de transporte
urbano. Em troca da doacao das acdes da CPTM pertencentes ao Governo Federal,
a Fazenda do Estado transferiu a Unido, na figura da RFFSA, as acbes da FEPASA
pertencentes ao Estado, com excecao do patrimdnio relativo aos sistemas metropolitanos
de Sao Paulo, Santos e Sao Vicente.

A transferéncia viabilizou os objetivos inicialmente tracados. De um lado coube ao Governo
do Estado a gestao sobre toda a malha pertencente as regides metropolitanas de Sao
Paulo e da baixada Santista, com a preferéncia de uso atribuida a operacéo do sistema
de passageiros. O restante da malha ficou sob o controle do Governo Federal, sendo
incorporadas ao Plano Nacional de Desestatizacdo. Uma vez privatizadas, a antiga malha
da RFFSA transformou-se em MRS logistica, enquanto que a FEPASA se transformou em
Ferroban.

A privatizacao incluiu somente o material rodante e a servidao de uso das vias ferroviarias.
O patriménio imobiliario nao operacional (edificios e patios de manutencao desativados em
areas urbanas) continuou em poder publico. No caso especifico da RFFSA, empresa em
processo de liquidacao judicial, esse patrimonio constitui um valioso estoque imobiliario
publico a ser destinado para novos usos.

A plena potencializagédo do transporte de massa de alta capacidade s6 se efetivara a
contento com a operacao das cargas em trilho exclusivo, ou com o seu desvio de dentro
dos trechos operados pelos trens metropolitanos. Essa € a fungédo que se espera do
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Fig. 173

PITU 2020
Sistema estrutural sobre trilhos e
sobre pneus.
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Para efeito comparativo,
em 1997 o quadro de
viagens da GSP indica-
va um total de 31.432
mil viagens/dia. Dessas
viagens, 10.473 mil re-
alizadas por transporte
coletivo e 10.147 mil por
transporte individual.
Os dados demonstram
a presenca significati-
va do modo individual.
O restante de viagens,
10.812 séo realizadas a
pé, fato explicado pelo
decréscimo da renda
da populagédo nos Ulti-
mos anos e nao pelas
distéancias caminhadas.
Fonte: O/D 97.

Ferroanel, conjunto de ramais ferroviarios circundantes a metrépole de Sao Paulo. Enquanto
se aguarda a sua construcao, ja podem ser notados os primeiros resultados da ciséao
de funcdes dos trilhos urbanos. A nova possibilidade de operacao do transporte urbano
sobre trilhos ferroviarios aproxima-a do padrao de atendimento da rede metroviaria, apesar
das diferencas técnicas de cada sistema. No momento da fusdo das malhas urbanas
da FEPASA e CBTU, o sistema transportava cerca de 700 mil passageiros por dia. Em
2005 a cifra encontra-se elevada para 1210 mil passageiros. A previsao da CPTM é de
transportar cerca de 3 milhdes por dia em 2010.28 O potencial é ainda mais expressivo
quando analisamos 0s custos necessarios para as melhorias do sistema em comparagao
com os custos de construcao de novas linhas de metr6. A condicao preexistente das
linhas torna desnecessario realizar custosas desapropriacoes, sobretudo nas areas mais
centrais. Se o padrao de valorizacao que as linhas de metrd impuseram pelos setores por
onde passaram se reproduzir, as reverberacoes para as areas lindeiras se farao sentir.
Essas areas sdo, no caso dos trilhos ferroviarios, as varzeas, onde ha abundéancia de
terrenos disponiveis devido a desativagao do parque fabril mais antigo da cidade

543 PITU

Umavez equacionadas as questdes de gestao dos sistemas ferroviarios, aCPTM, o METRC),
a EMTU e a Emplasa, sob a coordenacao da Secretaria de Transportes Metropolitanos
do Estado de Sao Paulo, reuniram-se, com o objetivo de elaborar um estudo voltado a
integracao fisica, operacional e tarifaria das modalidades de transporte sob a gestao de
cada 6rgao. CETESB e CET participaram dessa reuniao, no contexto de uma visao que se
pretendia integrada entre os problemas de transporte, transito, meio ambiente e ocupacao
do solo.

Batizado de PITU (Plano Integrado de Transportes Urbanos), esse trabalho tracou um
horizonte de curto e médio prazos, cuja principal meta é a superacao das crescentes
dificuldades de circulagéo na area metropolitana. Como solucéo, apontou a priorizacao
do transporte coletivo, em especial das modalidades de alta capacidade n&o poluentes e
segregadas da malha viaria da cidade.

Os primeiros financiamentos, obtidos junto ao BID, BIRD e BNDES, foram destinados a
otimizacdo, ampliagdo e integragao de uma rede estrutural baseada nos sistemas metros-
ferroviarios, alimentada por corredores de 6nibus de média e baixa capacidade. Devido
ao alto custo das intervengOes a ser realizadas, o PITU estabeleceu diretrizes para a
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priorizacao destes investimentos. Os recursos aplicados estao sendo efetivamente gastos
na melhoria do sistema de transportes, ainda que em ritmo inferior ao previsto inicialmente,
ficando na ordem de 1 bilh&o /ano nos Ultimos quatro anos.

A primeira meta proposta pelas diretrizes tragadas foi a melhoria das condigbes de
transporte publico nas regides Leste e Sul da Grande Sao Paulo de forma a “maximizar
o retorno social dos investimentos publicos necessarios, promovendo a melhoria da
acessibilidade da populagao de baixa renda aos centros de salde, educacao e comeércio
da metropole”. (Governo do Estado de Séao Paulo, STM,1999:73)

544 PITU 2020

Dois anos apos a elaboragédo do PITU, a STM iniciou um novo plano, o qual propds
um programa de investimentos de longo prazo, com metas estabelecidas até 2020.
Apresentado oficialmente em 1998, o trabalho introduziu novidades em seus objetivos,
diretrizes, metodologia e prioridades de acdes que nao representam nenhum ponto de
inflexao em relagao a sua primeira versao.

O PITU 2020 ganhou novos subsidios a partir da realizagéo da pesquisa Origem Destino
(O/D) 97 e a partir da adogao de metodologia proposta pelo Planejamento Estratégico.

A pesquisa O/D ofereceu uma base atualizada de dados, que contribuiram para a
constatacdo de um quadro caracterizado por dois fatos béasicos.

Em primeiro lugar, o agravamento da situacdo do sistema de transportes da cidade,
representado pela queda da taxa de mobilidade geral da populacéo; pela crise do setor
de transportes publicos sobre rodas; pela informalizacao do setor; e pelo aumento dos
indices de motorizagao bem como dos conflitos do trafego automotivo.

Em segundo lugar, o quadro de desigualdades presente em Sao Paulo, expresso nos
seguintes dados: a mobilidade da populacao de baixa renda € 2,3 vezes menor que a
mobilidade de alta renda; o tempo gasto por viagem é 32% maior; o preco de uma viagem
€ aproximadamente 25% mais caro; a acessibilidade dessa populacao aos bens e servicos
urbanos é oito vezes menor. (PEREIRA, 2000:44)

Por sua vez, a adocao do Planejamento Estratégico trouxe novas técnicas € modelos de
planejamento. Propds como ponto de partida a formulagéo de uma visao idealizada para
a metropole e incorporou um leque ampliado de agentes, entre os quais as prefeituras, as
operadoras, 0s técnicos e especialistas.
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Fig. 176
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Rede aberta.

Fig. 175

PITU 2020
Rede densa

Fig. 174

PITU 2020
Rede central

Organizado pela equipe Projeto Escola de Governo da Unicamp, o processo de discussoes
tracou um quadro composto por cinco itens, que traduzem “a visao de futuro e os objetivos
da politica de transporte: uma metrépole competitiva, saudavel, equilibrada, responsavel
e cidada.” Cada um dos motes citados elenca uma longa lista de estratégias e objetivos.
Entre esses, merecem destaque “0 aumento da acessibilidade geral, internacional e as
regides metropolitanas vizinhas; a potencializagédo do carater indutor e estruturador da
rede de transportes; a reversao na tendéncia de predominio do transporte individual”.
(STM, 1999)

De posse dos objetivos estabelecidos e dos cenarios delineados, os responsaveis pelo
PITU 2020 estabeleceram uma série de estratégias contendo intervencoes a ser realizadas
narede de alta capacidade, na rede de transportes coletivos sobre rodas, no sistema viario
metropolitano e em seus respectivos sistemas tarifario e de gestao, num total previsto de
investimentos de 30 bilhdes de reais. A alocacao desses recursos ensaia uma politica para
o setor.

Ao contréario do ocorrido nas décadas passadas, onde prevaleceram as obras viarias (45%
dos valores despendidos forma utilizados para projetos relativos a infra-estrutura viaria), o
PITU 2020 propde uma macica intervengao no transporte publico, recompondo a situacao
em que se encontrava a regiao metropolitana no comeco deste século, quando as ferrovias
eram as grandes indutoras do crescimento urbano da regido. (PEREIRA, 2000:52)

A tabela a seguir resume as propostas, na qual se percebe o custo relativo baixo da
modernizacéo do sistema ferroviario, quando comparado com os demais modais.

propostas caracteristica investimento (R$ milhdes)
trilhos  rede metroviaria 284 km de metrd ] 21.820
ligacao dos aeroportos 44 km em trem especial 880
trem regional/aproximador 265 km em trem reformulado 1.314
subtotal (trilhos) 24.014
pneus sistema intermunicipal_ _ 300 km de corredores 223
sistema municipal de Sao Paulo 286 km de corredores 1.596
sistema de microbnibus 200 km de itinerario 33
subtotal (pneus) 1.852
viario  viario essencial metropolitano 534 km de melhorias 1.028
rodoanel 121 km em pista dupla 2.962
anéis prioritarios de trafego 52 intersegOes em desnivel 527
subtotal (viario) 4117
gestao pedagio urbano . 233 km2 de area pedagiada 15
estacionamento subterraneo 24 locals com 11.500 vagas 223
estacionamentos periféricos 29 locais com 21.900 vagas 91
subtotal (gestao) 329
total 30.312

fonte PITU 2020
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Fig.178
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Fig.179

PITU 2020
Taxas de emprego
1997

Desse processo resultou o desenho de uma malha integrada por varias modalidades de
transporte. Até ficar completo, segundo a prépria metodologia proposta pelo planejamento
estratégico, esse desenho devera passar por sucessivas revisoes, de forma a incorporar
alteracdes presumiveis. Pouco divulgado pelos produtos promocionais desenvolvidos pela
STM, a escolha dessa malha foi resultado da analise de trés alternativas desenvolvidas de
forma conjunta.

a. rede densa

Elaborada para o atendimento restrito ao centro expandido de Sao Paulo por meio da
concentracdo de todo o sistema de alta capacidade nesta regido. Foca os seguintes
objetivos:

* melhorar a acessibilidade aos polos de atracao de viagens ja consolidados na regiao
central da capital,

e aumentar, dentro do centro expandido, o nimero de conexdes entre linhas de alta
capacidade, provendo um maior nimero de intersecoes entre elas;

» atender a populacéo da area mais adensada, com o objetivo de reduzir a participacéo
do automovel nas viagens diarias e, assim, melhorar o desempenho do transito nessa
regiao ja comprometida. (STM, 1999:80)

b. rede central

Elaborada para atender a alta atratividade que exerce o centro expandido do municipio de
Sao Paulo, centrada nos seguintes objetivos:

» melhoraraacessibilidade aos pélos regionais ja existentes, promovendo sua consolidacao
e desenvolvimento,

* integrar as modalidades de transporte em locais urbanisticamente adequados e com
impactos positivos no desenvolvimento das atividades sécio-econémicas;

* propiciar maior acessibilidade as oportunidades e servigos oferecidos pela regiao.
(STM,1999:73)

c. rede aberta

Elaborada para atender as reivindicagcbes dos municipios metropolitanos, focada nos
seguintes objetivos:
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Fig. 180

PITU 2020
Trem regional e trem
aproximador.

e prover sistema integrando os diferentes servigos estaduais e municipais;

* estender a rede de alta capacidade além dos limites do municipais de Sao Paulo;

interligar poélos regionais e sub-centros metropolitanos;
e propiciar a inducéo de novos vetores de ocupagao urbana;

* aumentar o nimero de conexdes entre linhas de alta capacidade, provendo um maior
numero de intersecoes entre elas. (STM,1999:75)

A opcéo pela alternativa da rede aberta coloca novidades na concepcao da rede de
transportes de alta capacidade em Sao Paulo. Supera a exclusividade do Municipio
de Sao Paulo e propde com clareza a expansao da malha ao atendimento dos demais
municipios. A totalidade das acdes propostas pelo PITU reafirma a vocagéao dos trilhos
metropolitanos. Embora submetido a forca gravitacional de area central de Sao Paulo,
reforcada pelo tragado radial das linhas, o PITU coloca em relacdo, uma com as outras,
as multiplas centralidades conformadas historicamente. O trecho compreendido junto as
marginais desempenha papel diferenciado, pois, do ponto de vista operacional, &€ onde
se tangenciam e se interligam todas as linhas, gerando alto indice de acessibilidade para
essas areas. Santo Amaro, Berrini Faria Lima, Pinheiros, Lapa, Barra Funda, Centro, Bras
podem ser vistos, desde este ponto de vista, como um colar continuo e potencialmente
articulado das funcdes de centralidade que ja desempenham.

Em funcéo dos investimentos publicos destinados ao patriménio ferroviario, o espaco
abrangido por essa infra-estrutura preexistente sera valorizado. E ndo se pode esquecer
de que esse mesmo espago concentra as area fabris obsoletas, que vém recebendo
investimentos por parte do capital privado.

E sabido que o sistema de transportes constitui importante instrumento de estruturagao do espaco
urbano e regional, por ser condicionante dos diferenciais de acessibilidade e, por consequéncia,
de valorizagao da terra no espaco urbano. Mudancas no uso e ocupagao do solo, tais como,

aumento nas densidades de ocupacao, alteracdes no perfil do uso do solo dominante e outras,
geram novos recortes na estrutura urbana, cujos impactos — positivos ou negativos — devem ser

potencializados ou mitigados por outras politicas urbanas. (STM,1999:75)

Se por um lado as areas periféricas sob a zona de influéncia do servigo ferroviario séao
densamente ocupadas — 100 a 120 habitantes/ha em Parelheiros, 120 a 140 hab/ha em
Capao Redondo e 140 a 170 em Sao Miguel —, as areas centrais das varzeas do Pinheiros,
Tieté e Tamanduathey por onde os trilhos passam sao setores de baixa densidade
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habitacional — 50 a 80 habitantes/ha.

O quadro se inverte na relagao emprego por habitante. As regides de ltaquera, Sao Miguel
e Parelheiros apresentam taxas entre 0,18 a 0,26 empregos por habitante, enquanto as das
planicies fluviais do Tieté e Pinheiros, pertencentes as areas entre-rios, se situam entre um
e trés empregos por habitante.

As ferrovias urbanas significam um sistema preexistente de transporte de massa de
alto potencial de articulacao entre os setores habitacionais periféricos e as funcoes de
centralidade que linearmente vém se instalando ao longo das marginais e dos trilhos. Uma
vezmodernizadas, deveriamtambéminduzir o desenvolvimento de novos empreendimentos
imobiliarios das areas subutilizadas. A promocao do adensamento habitacional junto as
varzeas se justifica pela sua posigao estratégica com relagao aos sistemas de mobilidade
metropolitanos.

54.5 Avocacao da CPTM

A Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM tem como fungao especifica realizar
a gestao dos transporte ferroviario de passageiros. Congrega os ramais urbanos das
originarias Sorocabana, Estrada de Ferro Santos Jundial e Central do Brasil. Com extenséao
total de 273 quildmetros, a infra-estrutura esta presente em dezenove dos 39 municipios
da Grande Sao Paulo (Sao Paulo, Osasco, Barueri, Carapicuiba, Jandira, Itapevi, Caieiras,
Franco da Rocha, Francisco Morato, Ferraz de Vasconcelos, Poa, ltaquaquecetuba,
Suzano, Mogi das Cruzes, Sao Caetano do Sul, Santo André, Maug, Ribeirdo Pires, Rio
Grande da Serra). Juntos, os ramais da CPTM formam uma rede integrada que atende
a uma demanda de 1.210 mil passageiros/dia?® O servico se estrutura em seis linhas,
distribuidas em cem estacoes.

Isoladamente, o desenho das linhas reforca o modelo, tao caracteristico de Sao Paulo,
baseado em vias de comunicagao radiais que garantem o movimento pendular periferia-
centro-periferia. A partir da reuniao de todas as linhas metropolitanas sob a mesma malha
operacional, devidamente articuladas com a rede de metr6, surge a possibilidade de
configurar uma nova rede, correspondendo a atual estrutura policentrada da metrépole.
Essamalha, além de garantir aligacao bairros-centro, articula as aglomeracoes suburbanas
— outrora periféricas, hoje cidades constituidas — e passa a conectar com eficiéncia a
sucessao linear das principais centralidades da capital: Santo Amaro, Berrini/Faria Lima,
Pinheiros, Lapa, Area Central, Penha e Tatuapé. Sua funcao podera ser potencialmente
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ampliada com o estabelecimento de ligagoes expressas ligando areas metropolitanas de
Sao Paulo, Sorocaba, Campinas, Sao José dos Campos e Baixada Santista.

Sob o comando da CPTM, esta infra-estrutura reunida exercera funcoes assim definidas:
Distribuidora no Centro

Grande parte de suas estacdes estd geograficamente localizada no centro histérico da cidade
de SP e em seu centro expandido, com grande concentragdo de empregos no setor terciario.
nesta fungéo, A CPTM complemente e auxilia a rede do Metr6 e as linhas de 6nibus municipais,
nao podendo se furtar a ela sem grande prejuizo ao deslocamento racional das pessoas e sem
sobrecarregar os demais modais.

Aproximador de periferia

Aproximadora de periferia interligando as regides periféricas da metrépole com o centro da cidade,
em fungao atavica que exercitou desde o estabelecimento da rede férrea até hoje, e que caracteriza
0 servico metropolitano de passageiros.

Interligadora de Pdlo Regional

Com a finalidade de prover o deslocamento das pessoas que, embora residam fora da regiao
metropolitana, tem que ter acesso a ela de maneira habitual, seja por motivo de emprego dentro
da regiao central ou para se valer de sua rede de servigos. Estes polos ndo s6 estabelecem
vinculos com a regido metropolitana de S&o Paulo como podem constituir-se também em centros
concentradores de outros municipios regionais. Com a caracterizacao dos papéis a desempenhar,
estabelece-se quase gque naturalmente os cenarios, em funcdo do desejo de viagens das pessoas,

uso e ocupacao do solo nestas regides geograficas.*

A primeira linha aproximadora esta em funcionamento, partindo de Iltaquera em direcao ao
Centro, com paradas apenas nas estacoes Tatuapé, Bras e Luz. O Projeto Integragéao Centro,
em obras, levara essa linha até a estacao Barra Funda. Essa linha inaugura uma resposta
concreta a demanda por transporte coletivo na escala dos deslocamentos metropolitanos.
Deixa, assim, em aberto a perspectiva de que pelas linhas da CPTM venham a trafegar
os fluxos coletivos entre as regides de Sorocaba, Campinas, Sao José dos Campos,
Baixada Santista e Sao Paulo. Ou seja, a vocacao da CPTM é contribuir ativamente para a
organizacao das relagcoes de deslocamento contidas na macro-metropole de Sao Paulo.

O sistema de ferrovias, assim como o sistema de rodovias é convergente aos eixos das
varzeas. No caso rodoviario, essa convergéncia se processa entre o entroncamento da
Avenida Francisco Morato (continuagdo da Rodovia Regis Bitencourt) com a Marginal
Pinheiros até o engate da Rodovia Ayrton Senna na extremidade leste da Marginal Tieté.
No caso da ferrovia, o trecho de tangéncia da maior parte das linhas se processa entre a
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estacao Lapa e a estacdo Bras — Roosevelt.

A se confirmar a hipétese de que a l6gica da mobilidade configure Sao Paulo no futuro,
0s caminhos paulistanos, continuamente transformados e atualizados, persistirdao em sua
condicao de elementos condensadores e articuladores das dinamicas metropolitanas de
Sao Paulo.

Eis uma recorréncia da forma de ocupagéao do territério, que se renova neste momento
pela mudanca dos programas atribuidos aos conjunto dos elementos sistémicos nele
incorporados. Uma interpretacao possivel de um projeto que se desdobra ao longo do
processo de construcao de Sao Paulo: ver Sao Paulo pela construcao do caminho.
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A acéo de empreender um conjunto de incorporacoes técnicas ao territério possibilitou
o crescimento urbano de Sao Paulo em escala compativel com as demandas do
desenvolvimento industrial. Embora construidas na relagado com os conflitos inerentes a
um processo extendido no tempo, essas incorporagdes sucederam-se numa sequéncia
l6bgica que revela as recorréncias que as motivaram.

A modernizacao técnica de Sao Paulo deu-se, sobretudo, pela necessidade de amparo a
atividade do setor secundario. Os investimentos realizados consolidaram Sao Paulo como
grande metropole industrial, apesar do 6nus implicado nessa condicéo. Esse relativo
“sucesso” demonstra a existéncia de um propdsito que pautou as agdes, equacionou a
engenharia financeira necessaria e viabilizou politicamente as transformagoes.

Parte significativa dos esforgos realizados no ambito dessas acdes convergiu na
transformacao da estrutura ambiental das varzeas e terracos fluviais da Bacia de Sao
Paulo num territério adensado de sistemas técnicos. Reincidentemente foi reafirmada a
destinacao das varzeas enquanto base para a expansao da cidade e da produgéo.

Nafase inicial, caracterizada pela construcao dos meios técnicos basicos, o abastecimento
de agua, fundamental para a producao fabril, podia ser equacionado de formarelativamente
autbnoma. A solugao usual foi implantar as unidades fabris na proximidade dos rios, de onde
se podia fazer a captacao direta. Aimplantacéo de industrias sobre as areas de vazeas era,
por si sO, uma decisao estratégica, pois eliminava a necessidade de construcao de uma
rede publica para abastecé-las. No inicio da modernizacao, a demanda de rede publica
de abastecimento estava mais relacionada aos setores de servicos e de habitacao.

Mas as questbes relativas a transportes e energia ndo podiam ser equacionadas sem
acoes abrangentes, dependentes de grandes investimentos. Assim, grandes obras foram
empreendidas. O volume de capital colocado na construcdo dessas infra-estruturas
foi o principal argumento que justificou 0 modelo monopolista, que conferiu poder aos
investidores e controladores desses sistemas. Nessa condigcao, puderam influenciar nos
rumos do desenvolvimento de S&o Paulo em acordo com os interesses privados. Portanto,
o desenvolvimento foi pautado no incremento a atividade econémica, em detrimento do
investimento em politicas e objetivos de desenvolvimento social.

No caso especifico dos transportes, as ferrovias se associaram as varzeas porque essas
areas — planas, continuas, desocupadas e de baixo valor — requeriam pouca intervencéo
no terreno e, consequentemente, investimento minimo. Assim que se instalaram, as
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ferrovias passaram a ser 0s principais elementos indutores de desenvolvimento urbano
das varzeas.

A condicao e a abundancia das bacias hidrograficas do Sudeste brasileiro, situadas nas
altitudes de planalto, favoreceram a decisao de basear o sistema energético na matriz
hidro-elétrica. Em relacéo a cidade de Sao Paulo, a criagao da infra-estrura elétrica basica
passava necessariamente pela transformacao da rede hidrografica do Tieté. De maneira
oposta a condicao demandada pelo sistema ferroviario, o sistema hidro-elétrico implicou
em transformacdes radicais do sitio, alinhando meandros, revertendo cursos, criando
grandes superficies de lagos artificiais. Com isto, a questdo da producéo de energia
relacionou-se a configuracao da Bacia de Sao Paulo.

A retificagao dos rios disponibilizou uma vasta area para a ocupacéao, tanto para usos
urbanos como para a implantacao do sistema viario estrutural da regiao metropolitana.
Correndo invariavelmente em paralelo aos eixos dos principais rios da Bacia de Sao Paulo,
o sistema viario possibilitou ganhar uma nova frente para a cidade, a partir do eixo dos
vales. A consolidacao desse sistema marcou uma inversao da perspectiva de crescimento
da cidade, que ganhou definitivamente as areas baixas como areas de acessibilidade
estratégica. O processo de transformacao das marginais do Tieté desde a sua inauguracéo
¢ emblematico. Atransitoriedade da ocupacéao varzeana original vem sendo paulatinamente
substituida pelos equipamentos que desempenham papel importante para as fungoes de
centralidade da metrépole.

Pode-se dizer que os principais sistemas necessarios ao desenvolvimento se reuniram no
destino comum de transformacao das vazeas. A complexidade crescente das relagoes
urbanas e produtivas demandou que esses sistemas fossem construidos de forma
interdependente. A canalizagao do Pinheiros foi necessaria para a viabilidade do sistema
de abastecimento de agua e energia elaborado por Billings. A canalizacao do Tieté buscou
sanear e equacionar o problema das enchentes, que impedia a ocupacao efetiva das
varzeas. As marginais dependeram dos novos tragados dos rios para ser construidas
linearmente.

Cada sistema foi implantado em momentos e tempos distintos, e enquanto produtos de
acoes concatenadas. A “eficiéncia” da base material da metropole so foi possivel, portanto,
pela existéncia de uma légica que pautou cada uma dessas acdes. Como resultante, as
varzeas se tornaram um territério com alta concentragao de sistemas.
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Os rios e as varzeas poderiam ter sido destinados a conformar o principal sistema de
areas livres da cidade. Mas esta nao foi a destinagao que se impos. Em substituicao
ao uso dos rios e varzeas para atividades do cotidiano da cidade, determinou-se uma
forma de ocupacéao estritamente técnica e funcional. Absorver os rios no contexto urbano
local e propiciar a aproximagéo e o contato com os cursos d”agua perdeu importancia
rapidamente. A transformagéo das varzeas para acolher a estrutura demandada pela
producéao foi reafirmada constantemente como etapa necessaria para o crescimento da
estrutura industrial da cidade. A frase de Victor Freire, “Serao estes, no futuro, os eixos da
cidade e dos bairros industriais de Sao Paulo”, registrada nos Anais da Prefeitura em 1927,
nao continha nenhum tom profético. Apenas explicava o projeto que se preparava entao.

O setor industrial nao tem mais a importancia relativa que teve no século XX. A ocupacao
das varzeas para esse fim nao se constitui como um fator determinante. Hoje, a condicéo
estratégia dessas areas esta relacionada ao alto investimento social incorporado. Sobre
as preexisténcias desse territério instalam-se, com a mesma presenca que teve outrora
a industria, os setores identificados com as forcas produtivas de maior relevo da cidade
contemporanea, como os de servigos avancados, atacadista, a indUstria de entretenimento
e lazer, os shopping centers etc.

Consequentemente, as vazeas reafirmam sua vocacao para acolher as atividades
produtivas de destaque no quadro do desenvovimento econdmico de Sao Paulo, fruto da
concentragao dos sistemas técnicos nelas incorporados. Essa concentracao de sistemas
as define enquanto um territério estruturante.

A caracteristica das vazeas enquanto territério estruturante pode ser constatada a partir da
observacao e andlise dos aspectos funcionais dos sistemas, do valor que atribuem ao solo
urbano e do poder de atracado que exercem sobre as atividades que deles dependem.

Do ponto de vista funcional, os elementos estruturais de cada sistema estao presentes
nas vazeas: coletores tronco de esgotos; estacdes de tratamento; avenidas marginais;
rodoviarias; integracao ferroviaria centro etc. Sobrepostos a bacia hidrografica, moldaram-
se, salvo poucas excecdes, de acordo com a hierarquia caracterizada pela geometria tronco
alimentadora do sistema hidrico. A varzea do Tieté reafirmou, assim, sua importancia.

O processo de incorporacao das infra-estruturas no territério €, do ponto de vista do
valor, um instrumento de diferenciacao de parcelas da cidade. Como as obras dependem
de planos prévios, dado o volume de capital necessario, complexidade e extenséao,
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numa estratégia de orientacao das formas de ocupacéo do solo urbano.

Quando a velocidade de crescimento da cidade era muito superior a capacidade de
investimento, os servicos atendiam de forma ainda mais heterogénea o espaco urbano. A
hierarquia das prioridades acabou por definir valores adequados a inducao das formas de
desenvolvimento. O encadeamento das decisdes de implantacao das infra-estruturas foi
definindo novas relacdes urbanas sempre que um novo sistema era incorporado. Quanto
mais abrangente fosse o sistema, maior sua capacidade de reverberacdo na organizacao
da cidade.

Esse fato da a ver que, em Ultima instancia, as formas de ocupacéo, diretamente
influenciadas pelas infra-estruturas, explicam a condicao estrutural desempenhada poruma
area. As relacoes entre aimplantagao do sistema ferroviario e as l6gicas de implantagao do
parque industrial, dos bairros operarios e do sububio-estagao evidenciam essa afirmacéo.
O mesmo se da com o sistema sobre rodas, uma vez que essas vias de comunicacao
também operaram como elementos indutores da implantacao de equipamentos e servicos
dependentes de acessibilidade. As fungbes citadas atribuem importancia as varzeas nas
dindmicas metropolitanas, uma vez que estruturam relagoes inter-setoriais € apontam o
destino comum dessas areas. Ao longo do periodo abrangido por este trabalho, pouco
mais de um século, a relagao entre os meios técnicos de mobilidade e as formas de
ocupacéao definiu as varzeas como territorio estruturante para a metrépole.

Os sistemas responsaveis pela canalizagao dos principais rios operaram de forma decisiva
emdiversas dimensoes. Equacionaram as demandas regionais por abastecimento de agua
e energia e, na escala local, geraram ampla perspectiva de ocupacao das areas limitrofes
aos canais, 0s quais, em consequUéncia, foram valorizados. As avenidas implantadas
em paralelo aos canais, por sua vez, afastaram os cursos d agua do convivio cotidiano
local.

Torna-se, assim, evidente que os sistemas de transporte operaram como estruturadores na
grande escala e desestruturadores na esfera local de Sao Paulo. Poderia ter sido diferente.
A implantacao exemplar da Estacao da Luz em Sao Paulo, o projeto viario do Aterro do
Flamengo no Rio de Janeiro e a Avenida Nove de Julho em Buenos Aires demonstram
que ha formas possiveis de conciliacao entre os sistemas viarios de grande porte e a
urbanidade desejada para 0 seu percurso.

O exposto reafirma a importancia da ocupacdo das varzeas enquanto territorio
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para a metropole e coloca a questao da reversao do processo de desestruturacdo das
formas de uso dessas areas.

A passagem da condicao de metropole industrial para a de metrépole contemporanea
assinala um novo periodo. Os programas de uso das preexisténcias conformadoras
da cidade industrial — sejam as infra-estruturas, seja o patriménio fabril obsoleto — se
atualizam. Se, ao longo do tempo, as formas de ocupacgao das vazeas estruturaram o
desenvolvimento da metrépole, é plausivel que as mudancas de usos continuem a
reverberar na organizacao da metropole.

Nessas novas relacdes de uso e ocupacao do espago metropolitano, os sistemas de
transporte continuardo sendo o principal agente propulsor, sobretudo porque a questao da
mobilidade vem adquirindo, cada vez mais, proporgoes definidoras. Castells afirma que as
pessoas deslocar-se-ao entre todos esses lugares com mobilidade crescente, exatamente
devido a flexibilidade recém-conquistada pelos sistemas de trabalho e integragéo social
em redes: como o tempo fica mais flexivel, os lugares tornam-se mais singulares a medida
que as pessoas circulam entre eles em um padrao cada vez mais moével. (CASTELLS,
1999:423)

Essa afirmacao se refere ao contingente da populacdo devidamente integrada aos
processsos produtivos. Nossa condicdo dual, em que opostos convivem em tensdo
crescente no mesmo espaco fisico das cidades, impoe uma visao critica da tendéncia que
indica o incremento da mobilidade como valor. Isto é verdadeiro para uma parcela estrita
da populagao de Sao Paulo. Todo o contingente da populagao de baixa renda, no entanto,
realiza estatisticamente entre 1,16 a 1,76 deslocamento/dial — menos do que uma ida
e um retorno — pelos meios de transporte. Esse fato e os 10 milhdes de deslocamentos
diarios a pé, numa metrépole com 8.051 quildmetros quadrados de superficie, sao fortes
indicadores de que a questao da mobilidade deve ser encarada como uma necessidade
basica da populacdo, que deve ser devidamente equacionada.

Verifica-se que as varzeas construidas constituem-se como um espaco intersticial e
continuo, comum a diversos setores importantes que compde nossa metrépole. Entre
eles, os setores industriais, as periferias desenvolvidas a partir do trem € mesmo as
areas privilegiadas de expansao do setor terciario junto ao Rio Pinheiros. Os meios de
mobilidade, uma vez condensados nas varzeas, dao a ver sua condicao potencial de
estrutura articuladora desses setores.
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Fig. 183

fig.182

Limites das areas em alcance do
centro em 50minutos

A justaposicdo de modais de transporte, como o metro, trens e avenidas, parece ser, do
ponto de vista técnico, um contrasenso. No caso de Sao Paulo, no entanto, onde essa
sobreposicdo é uma condicéo, é possivel potencializar o poder de atragéo dos diversos
sistemas de forma a organizar as multicentralidades da metrépole a partir de um sistema
l6gico e passivel de articulacao. As mudancas sugeridas pelo PITU-2020 sao importantes
para o reforco dessas funcoes de centralidade organizadas a partir dos eixos estruturais
de mobilidade.

E certo que o rodoanel retirara parte das cargas de passagem que hoje trafegam pelas
marginais. Mas nao se pode afirmar que reduzird o carregamento de veiculos dessas
mesmas vias. Mas alterara sua natureza para um conjunto de deslocamentos relacionados
com os fluxos intra-metropolitanos. A acessibilidade das areas proximas as marginais sera
reforcada para essas atividades.

A possibilidade de reunir sobre a mesma calha, dos trilhos ferroviarios, o sistema de
transporte de massa — distribuido em sistema parador, sistema aproximador, sistema
regional de grande velocidade e sistemas especias de articulagdo dos aeroportos —,
significara, do ponto de vista do transporte publico de alta capacidade, uma acessibilidade
ainda mais diferenciada para o ponto de convergéncia de todas as linhas, ou seja, o setor
das varzeas compreendido entre a Lapa e o Bras.

O processo concentrador das infra-estruturas so6 justificara os custos envolvidos se for
correspondido pelo adensamento ao longo do sistema. Nao é necessariamente o trecho
de maior concentracao de linhas que deve ser o mais adensado. O mesmo raciocinio é
pertinente a todas as areas diretamente conectadas aos sistemas de mobilidade, que, no
caso de Sao Paulo, percorrem 270 quilébmetros.

O mapaque acompanhaotexto Lafresciadeltempo, de Paul Virillio, ilustracomo a dimensao
temporal redesenha a geografia, aproximando e afastando pontos no espaco em funcao do
tempo gasto no deslocamento. Se reconfigurarmos S&o Paulo pela condicao potencial de
mobilidade oferecida pelo sistema sobre trilhos, construiremos novas relacées espaciais
entre 0s setores densamente povoados e 0s locais de maior oferta de empregos e servicos
metropolitanos. As periferias seriam as maiores beneficiadas. Os estudos originais do
Metrd, desenvolvidos na década de 60, indicavam dados concretos nessa perspectiva. A
dinamizacao do sistema ferroviario, se for coordenada com politicas tarifarias includentes,
oferecerd um elevado padrao de mobilidade entre as areas de centralidade, privilegiando
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as populacdes de média e baixa renda.

A distancia entre a casa e o local de trabalho podera ser compensada pela reducao do
tempo do deslocamento, abordagem que nao contradiz nem se opbe as politicas de
repovoamento da area central e de desenvolvimento econdmico das periferias, propostas
nos ultimos anos.

A vigilia pela concretizacdo do PITU-2020 € necessaria como estratégia de reducao
das distancias, que hoje afastam os diversos “universos” que compdem Sao Paulo. A
articulacao da metropole pela promocao da mobilidade €, portanto, um programa a ser
perseguido.

O transporte sobre trilhos € um sistema restritivo, pois 0 acesso a esse servigo so se
efetua junto as estacdes. Estas sao pontos singulares no espaco devido a seu poder
de atracéo de dinadmica no seu entorno imediato. Sao lugares a partir dos quais ocorre
uma mediacao de escalas, da metropolitana para a local e vice-versa. Assim as estacoes
conferem urbanidade aos nés de uma infra-estrutura sistémica, de grande capacidade e
necessariamente segregada do tecido da cidade. Se ha um lugar onde a sutura provocada
pela presenca dos trilhos pode ser facilmente revertida é justamente na estacao, porta de
acesso ao sistema e ponte de conexao entre as margens que definem sua orla.

As estagbes contemporaneas recebem, nas suas proprias edificacoes e em edificacoes
proximas a elas relacionadas, um nimero cada vez maior de programas que se beneficiam
da acessibilidade oferecida pelo servigo de locomogao. A diversidade dessas situagoes
pode ser facilmente verificada pela observacao das estacoes existentes hoje em Sao
paulo.

As estacOes proximas ao encontro de ramais, como a Lapa e a Bras-Roosevelt, operam
como porta de ingresso ao centro expandido. Relinem no entorno uma dinamica intensa de
comercio e servicos nao encontradas nas cidades e bairros periféricos/dormitério de onde
provéem a maior parte de seus usuarios. Estagcoes periféricas, como as de Itaquera ou
Perus, associam-se com equipamentos coletivos Unicos em cada uma dessas localidades,
bastante carentes de servicos. Em Perus, uma unidade do CEU - Centro Educacional
Unificado, a sede da subprefeitura, a creche municipal, a escola estadual e a sede da
Escola de Samba Unidos do Perus identificam-se ao centro de bairro numa ocupagao
homogeneamente pobre e indistinta. Em Itaquera, equipamentos como o Poupatempo, a
creche e o terminal de 6nibus sé&o alguns dos raros lugares onde se podem encontrar
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equipamentos num setor da cidade que foi receptaculo do modelo de grandes conjuntos
habitacionais periféricos da década de 70, desprovidos de qualquer centralidade.

As estacbes centrais, por sua vez, singularizam-se a partir das caracteristicas dos
equipamentos metropolitanos que se encontram ao seu redor. A Luz se consolida como
polo cultural, enquanto a Barra Funda oferece acessibilidade a um sem-nimero de
equipamentos importantes, como o Memorial da América Latina, o Parque Antartica, o
Parque da Agua Branca, a Uninove e o Shopping West Plaza.

A simples reunido de equipamentos no entorno de uma estacdo, motivada pela
acessibilidade nao é, no entanto, suficiente para estruturar relacoes qualificadas nessas
polaridades.

O desafio de projeto para as estacdes contemporaneas €, para além do desempenho
como instrumento da mobilidade, a construcao de uma relagao de urbanidade. Na medida
em que uma estagao € um no de articulacao de diversos meios de transporte, velocidades
e escalas, local de coordenacdo entre fluxos provenientes tanto de areas adjacentes
quanto distantes, é necessario que o projeto contemple uma articulagéo sistémica na
mesma medida em que confira significado as formas de uso cotidiano da cidade. Sendo
um fragmento delimitado do espaco, as estacdes oferecem a possibilidade de uma
intervencao na escala intermediaria, identificada com as caracteristicas do projeto urbano,
numa condigdo em que a intervengao local possa reverberar sobre as inter-relacdes do
sistema como um todo.

A previsao de construgcao de novas estacoes ao longo dos trilhos ferroviarios e o acréscimo
do carregamento do sistema tendem a agregar ainda mais equipamentos, sobretudo
aqueles dependentes da acessibilidade por transporte publico. A previsao da diminuicao
do espagcamento entre estacdes para distancias inferiores a dois quildmetros, bem como
a associacao com o sistema viario estrutural que corre em pararelo junto ao leito dos rios,
tende a fundir a polaridade das estacoes numa seqUéncia continua de equipamentos. As
fungoes de centralidade tenderao a se conformar de forma linear em consonancia com 0s
feixes dos fluxos com os quais se relacionam. Essa configuracao ja pode ser identificada,
no setor leste da cidade, pelo conjunto metrd/ferrovia/Avenida Radial Leste e, no setor
sudoeste, pelo eixo viarios Faria Lima-Berrini e Marginal Pinheiros.

Esses fatores indicam que a conformacéao da policentralidade de Sao Paulo sera cada vez
mais multipla, mas nao dispersa, uma vez que se organiza a partir das vias estruturais de
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comunicagao, os eixos da metrépole.

O aumento da capacidade desse conjunto de vias de comunicagao tende, paradoxalmente,
a acentuar seu carater desestruturador da escala local dos lugares por onde passa. A
tarefa do urbanismo sera a reducao, ou mesmo a superagao, da caracteristica de sutura
dos sistemas estruturais de transporte. A solucdo de enterramento parece 6bvia, tanto
para o viario quanto para os trilhos. No entanto, os exemplos do Vale do Anhangabad,
da Praca Roosevelt e dos novos tuneis do setor sudoeste nao foram bem-sucedidos na
qualificacao das areas urbanas adjacentes Uma distincao importante, o que obriga a
repensar essa alternativa.

Caso hovesse recursos necessarios para o enterramento dos trilhos urbanos, seria possivel
cogitar a hipétese de a nova linha a ser construida atender a outros tracados, a outra
possibilidade de organizacao urbana, em vez de construir-se sob o leito preexistente. Essa
hipdtese contraria a esséncia do PITU-2020, baseado em grande medida na capacidade
de alteracao do quadro de mobilidade a partir de intervencdes na estrutura preexistente,
acao factivel a curto prazo e de menor custo. Dado o quadro econémico de Sao Paulo, o
Pitu-2020 é uma alternativa consistente.

A questao, quando vista trecho a trecho, coloca o enfrentamento das areas nao centrais
como grande desafio. Até porque, diferentemente do modelo de Prestes Maia, o que
interessa nessa visédo nao é a excepcionalidade nem o carater polarizador exclusivista do
centro, mas o fortalecimento de um sistema multipolar.

E instigante pensar que a maior parte dessa estrutura serd inevitavelmente a céu aberto
devido a extensao da rede. Assim, o percurso realizado por essas vias, estabelece uma
relacéo visual com a cidade, suficiente para consolidar relacoes de legibilidade da propria
metrépole.

E correto analisar a importancia dos sistemas infra-estruturais por suas caracteristicas
materiais e funcionais. Essa abordagem, porém, é insuficiente. A articulagao das partes de
um sistema nao se da somente em fungao de sua estrutura fixa e inerte. A infra-estrutura
€ um meio, o objeto estratégico de projeto que no momento pode estar sob a alcada do
urbanismo. Mas, se a dimens&o de uma ponte permite medir a extensao que separa dois
pontos No espaco, nao é sua materialidade que os une, mas sim a acao de atravessa-la.
Intencéo e tempo comandam, portanto, a acao de deslocamento que realiza a ligacao.
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fig.194

Rede de trafego VIII

Fig. 195

Spidernet carregando os trajetos
totais em 1967.

A

LA

Fig. 184

Cartografia aos 16
Rafael Assef, 2004

Ao longo desta tese discorri sobre os tragos, estruturas materiais fixas. Para além dos
tracos, no entanto, existem as trajetérias, que descrevem o deslocamento dos corpos no
espaco, no tempo e na memaria. Ou a vivéncia do espaco, que constroi tanto os vinculos
funcionais como os lacos simbdlicos e afetivos de nossa experiéncia urbana.

O deslocamento permite a construcao de uma imagem do espaco percorrido cuja visao
integral e instantanea os olhos nao abarcam. Mas, paradoxalmente, a idéia que motiva
o deslocamento, que estabelece um objetivo a ser alcangado, ja pressupde a ligacao
abstrata entre os lugares, pré-definida numa imagem, conforme define Simmel:

Os homens que pela primeira vez tragaram um caminho entre dois lugares levaram a cabo uma das
maiores realizagdes humanas. Devem haver percorrido amilde a distancia entre um ponto e outro e,
através dele, os uniram subjetivamente. Somente ao assinalarem o caminho de forma visivel sobre
a superficie da terra é que foram ligados objetivamente dois lugares... A construcdo de um caminho
¢, por assim dizer, uma realizagéo puramente humana. Também o animal supera continuamente e
muitas vezes da forma mais habilidosa e dificil uma distancia, mas cujo comeco e fim permanecem

desligados. Nao produzem a maravilha de um caminho: fazer cristalizar o movimento em uma
figura fixa que o precede e no qual fica suprimido. (SIMMEL, 1986)

A discusséao sobre as imagens que acompanha as questdes desta tese, portanto, constitui
uma espécie de percurso paralelo e complementar da mesma. Na cartografia, o imaginario
se transforma em processo de cientificizacao do mundo. Partindo do reconhecimento do
territério, opera como instrumento de estriamento, de mensuragéo e de projecao das
suas transformacdes. Registra as transformacoes até o momento em que se reduz a
diagramas abstratos que ensejam os fendmenos impalpaveis desse territério. Como os
fluxos por exemplo. Na cartografia recente das cidades, cada habitante € um nimero que
corresponde a um ponto mével no espago, tabulado pelas estatisticas das pesquisas
de origem e destino, que atualmente definem os tracados dos grandes sistemas infra-
estruturais.

Como contraponto a esse exemplo, o trabalho Atlas, conjunto de cartografias realizadas
por Rafael Assef (2004), mapeia suas relacoes subjetivas e afetivas com a cidade por meio
do estriamento do seu proprio corpo. O desenho é obtido pela sutura da pele. Pelo sulco
aberto, transparece o veio de sangue que concretiza a figura. Os trajetos registrados se
relacionam aos pontos que contenham siginificado para sua propria vivéncia na/com a
cidade. Resultam em figuras geométricas puras, relacoes triangulares indicadas sobre
um malha de coordenadas geograficas. Ao primeiro corte, em processo de cicatrizacao,
é sobreposto um préximo. A acédo se sucede diversas vezes.
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A representacao do trabalho é materializada por uma foto que, ampliada na escala ficticia
de 1: 47.038.255, extrai da compreensao imediata que se trata de uma pele humana.
Se olharmos atentamente para as imagens, tomaremos consciéncia desse fato e
descobriremos uma outra narrativa, dada por uma cicatriz que transparece de um trabalho
anterior, marca persistente que registra o processo artistico. A cicatriz posiciona-se na
vertical em relacéo ao desenho sobreposto, tal qual o meridiano 0 cartografico, cuja funcao
é nortear as trajetérias. No caso dessa obra, séo as agbes anteriores que referenciam os
riscos presentes.

A tenséo do trabalho de Rafael Assef esta no fato de seu proprio corpo mapear suas
experiéncias subjetivas com o mundo. Seu corpo é uma morada em deslocamento
continuo, e sua pele ¢ o territério no qual se entranha a vivéncia.

Esse trabalho serve como metafora para o processo de construcdo do espaco. O
territério também pode ser entendido como uma superficie sobre o qual se estabelece um
processo de escritura das acoes humanas que nele incidem. E as rugosidades legiveis sao
exatamente as técnicas que, sobrepostos umas as outras, tém valor na sua capacidade de
persisténcia e de propulsao de novas acoes. A arquitetura, entre suas multiplas funcoes,
cabe enfrentar essa questéao.
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Fig. 79

A regido de Sao Miguel
roldo de Azevedo
Fonte: AZEVEDO, 1945:132

Fig. 84
Estagdo ndo identificada

s/r
Fonte:ldem

Pontos de destaque ao longo do
Tramway da Cantareira

Fragmento do mapa do percuros da
linha do Tramway da Cantareir;’;l

s/r
Fonte: Idem

Fig. 80

Séao Miguel Paulista
Aroldo de Azevedo
Fonte: Idem

Fig. 85

Guaiauna: vista parcial.
Aroldo de Azevedo
Fonte: AZEVEDO, 1945:74

Fig. 90

Mapa es%uema'tico dos pontos de
parada do framway de Santo Amaro
Fonte: <www.geocities.com/MotorCity/
rack/4509/sptrans.html>
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Fig. 91

Mapa de Santo Amaro mostrando suas
ligagbes com S&o Paulo

a/d, 1890

Fonte: Idem

Fig. 92 Fig. 93 Fig. 94

Transporte de carne, Matadouro Transporte de carne, Matadouro P4tio de Santo Amaro

Municipal de Vila Clementino Municipal de Vila Clementino

a/d, 1904 a/d, 1904

Fonte; <http://www.geocities.com/ Fonte: Idem
MotorCity/Track/4509/vana13.html>

s/r
Fonte: Idem

Fig. 95

Estacao do Encontro (atual cruzamento
das Av. Bandeirantes e Av. Jabaquara,
proximo a Igreja de S. Jud8615)

5

Fonte: <http://www.geocities.com/
MotorCity/Track/4509/sptrans.html>

Fig. 96

Locomotiva Kraus 2BN, da antiga
ferrovia de Santo Amaro, trafegando
para a Companhia de Gas de S&o Paulo
entre a estacao do Pari e a Usina do
Gasémetro

a/d, 1973

Fonte: <http://www.geocities.com/
MotorCity/Track/4509/vana20.html>

Fig. 101

A presenca do bonde em S&o Paulo

s/r
Fonte: Idem

Fig. 97 Fig. 98 Fig. 99
Ponto final da linha denominado - Ponto Vista da Rua da Liberdade rumo ao A presenca do bonde em S&o Paulo
da Vila, atual Largo 13 de Santo Amaro centro, em ponto préximo a praga de s/r

a/d, 1890 mesmo nome
Fonte: <http://www.geocities.com/ Claude Lévi-Strauss, 1937
MotorCity/Track/4509/vana03.html> Fonte: IMS, 2004:176

Fonte: <http:// www.wvp.hpg.ig.com.
br/>

Fig. 103

Fig. 104

Fig. 102

O Sistema ferroviario

Inauguragéo da primeira linha de bonde
i Base: SEMPLA, CPTM

elétrico.
a/d, 1901
Fonte: Idem

A presenca do bonde em Sao Paulo

s/r
Fonte: Idem

Fig. 100
A presenca do bonde em S&o Paulo

s/r
Fonte: Idem

NON 51 PASSY

Fig. 105

Propaganda da Bugatti.
Marcello Dudovich, s/d
Fonte: GIUCCI, 2004:197
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Fig. 106 Fig. 107 Fig. 108

Popaganda da Gordini Propaganda da Fiat.
/ Marcello Dudovich, s/d

Fonte:GIUCCI, 2004:198

Where it matters most, it takes a lot to
beat an MGB

s/r
Fonte: <http://www.gordini.com.br/> a/d
Fonte: BELL, 2001:62

Fig. 111 Fig. 112 Fig. 113

Linha de montagem da Volkswagen Formas de ocupagao do espago publico
do sistema viario

s/r
Fonte: BELL, 2001:14 s/r
Fonte: acervo Eduardo Brennes

Linha de montagem da Volkswagen
s/r
Fonte: BELL, 2001:14

Fig. 116 Fig. 117 Fig. 118
Autopistas del Sur Esquema tedrico do Plano de Avenidas. As linhas de transporte coletivo em
Francisco Prestes Maia, 1930 1957Francisco Prestes Maia, 1930

Leon Ferrari,

Fonte: <http://www.argiropolis.com.
ar/mundourbano/>

Fonte: MAIA, 1930 Fonte: SOMECK & CAMPOS: 2002:80

Fig. 114

Capacidade dos transportes urbanos
para transporta, num sentido, 80.000
assageiros hora.

Fonte: HOCHTIEF, MONTREAL,
DECONSULT. Metro de Sao Paulo, 1968
vol. 1. p.172.
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=

Fig. 119

O perimetro de irradiagéo
Ulhoa Cintra, 1924
Fonte: Idem p.56

Fig. 110

Propaganda da Citroen
Fonte: <http://home.zonnet.nl/citroens/
rai2005.htm>

SO R

A R R

Fig. 115

Bumper to bumper.

Sarah Leen, s/d

: Fonte: <http://magma.
nationalgeographic.com/ngm/0504/
index.html>

Fig. 120
As vias radiais.

Plano de Avenidas, 1930
Fonte: CAMPOS: 2002:414
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Fig. 121 Fig. 122

Os circuitos perimetrais
Plano de Avenidas, 1930
Fonte: CAMPOS: 2002:414

Avenida, arranha-céu e viaduto

o Desenho de Santa Rosa
Originalmente publicado na capa do
livro A cidade sitiada de Clarice Lispec-
tor. 1a edicao, A noite, 1950

Fonte: Meyer, 1991, capa

Fig. 123

Viaduto do Cha

Elisario Bahiana, 1934

negativo

Fonte: Acervo Fundagao Vilanova
Artigas

Fig. 124 Fig. 125

Projeto do Novo Pago Municipal Viaduto do Ché&
Plano de Avenidas, 1930 cartao postal, s/d
Fonte: TOLEDO, 1996:182 Fonte: Idem p. 224

e

Fig. 126 Fig. 127

Projeto de tunel unindo a Avenida S&o
Jodo a Rua 25 de Marco

Companhia construtora Nacional
Fonte: Idem, p.126

Viaduto Santa Ifigénia
cartao postal, s/d
Fonte: Idem, p. 162

Fig. 131 Fig. 132

Avenida Nove de Julho
Thomas Farkas, s/d
Fonte: IMS, 2004:190

Obras de regulagdo do leito da Avenida
9 de Julho

s/d.
Fonte: TOLEDO, 1996:255

Fig. 128

Tunel da Avenida 9 de Julho,
Allice Brill, década de 50
Fonte: IMS, 2004:216

Fig. 133

Obras de pavimentagéo da av. 9 de
Julho

s/r
Fonte: Idem, p.256

Fig. 129 Fig. 130

O Sistema Y.

fragmento do Mapas Cidades do Brasil
— Sé&o Paulo. Félha 5.

Fonte: IGGSP, 1971

O diagrama I6gico

negativo do Esquema tecdrico do Plano
de Avenidas.

Francisco Prestes Maia, 1930

Fonte: MAIA, 1930

Fig. 134 Fig. 135

Avenida Nove de Julho
Foto postal Colombo, s/d
Fonte: Idem, p. 204

Avenida 23 de Maio
Paulo Luis, s/d
Fonte: SOMEKH & CAMPQOS, 2002:123
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Fig. 136 Fig. 137 Fig. 138 Fig. 139

fragmento do Mapas Cidades do Brasil Marginal Tieté Marginal Tieté Marginal Pinheiros
— S&0 Paulo. Fblha 5. s/r s/r d, 2002
IGGSP, 1971 Fonte: TFG PUC-Campinas

Fig. 141 Fig. 142 Fig. 143 Fig. 144

Inundagéo na Marginal Tieté Emurb, aos 25 anos superando desafios Favela sob o viaduto Genera Milton Avenida Nova Trabalhadores.
s/r fazendo do futuro uma realidade, Tavares de Souza s/r

parabéns. Nelson Kon Fonte: revista Engenharia no 517,

ropaganda, 1996 Fonte: MEYER et alli, 2004:265 nov.96, p.30.

Fonte: revista Engenharia no 517,
nov.96, p.52-53.

Fig. 146 Fig. 147 Fig. 148 Fig. 149

Viaduto Juntas Proviséras — anchieta Avenida Aricanduva Fluxo de veiculos comerciais com 4 ou PITU 2020 — Regiao Metropolitana de
— Bom Pastor s/r mais rodas no eixo traseiro Sao Paulo

s/r Fonte:ldem p.02. Fonte: HOCHTIEF et alli,1968. vol. 1. Anéis vidrios metropolitanos.

Fonte: Idem p.41. p.172. Fonte: STM,1999:93

Fig. 140

Inundagéo na Marginal Tiet/é
s/r

Fig. 145

Viaduto Imperador — Avenida Nova
Trabalhadores.

S/,
Fonte: Idem, p.28.

Fig. 150

PITU 2020
Infra-estrutura viria
Fonte:ldem, p.125
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Fig. 151

Entradas e saidas de Séo Paul;)
s/r

Fig. 156

Sub-bacias do Rio Tieté
Fonte: DAEE

Fig. 152

Ponte Grande
Aquarela de Prestes Maia, 1930
Fonte: TOLEDO, 1996:236

Fig. 157

Projeto de rebaixamento da calha do
Rio Tieté

Maubertec, 2001

Fonte: DAEE

Fig. 153

Ponte das Bandeiras
Nelson Kon, 1996
recorte

Fig. 158

Projeto de rebaixamento da calha do
Rio Tieté

Maubertec, 2001

Fonte: DAEE

Fig. 154

Marginal Pinheiros junto a raia da USP
Bebete Viegas, 2000
recorte

Fig. 159

Rebaixamento da calha do Rio Tieté
, 2004
Fonte: DAEE

Fig. 155

Os anéis vidrios metropolitanos
Base: SEMPLA, PITU 2020

Fig. 160

Rebaixamento da calha do Rio Tieté
, 2004
Fonte: DAEE

Fig. 161

Rebaixamento da calha do Rio Tieté
a/d, 2004
Fonte: DAEE

Fig. 162

Rebaixamento da calha do Rio Tieté
a/d, 2004

Fonte: DAEE

Fig. 163

Rebaixamento da calha do Rio Tieté
a/d, 2004

Fonte: DAEE

Fig. 164
Estagao de Tratamento de Esgotc;s

s/r.
Fonte: revista Engenharia no 527/1998
—ano 55, p.53.

Fig. 165

Estacéo de Tratamento de E%gotos
-ETE ABC

recorte

Fonte: revista Engenharia no 527/1998
—ano 55, p.47.
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Fig. 166 Fig.167 Fig.168 Fig.169 Fig.170

Plano Diretor Estratégico Casa das Caldeiras Parque fabril na Mdéoca Patio do Pari Pdlo Luz — Julio Prestes
Operagéao Urbana e Projeto de Fabricas Reunidas Matarazzo — Agua Nelson Kon, 1996 Nelson Kon, 1996 Nelson Kon, 1996
Intervengéo Urbana Estratégico Branca. recorte recorte recorte
SEMPLA, 2002. Nelson Kon, 1997
recorte

Fig.171 Fig.172 Fig.173 Fig.174 Fig.175

Moinho Central — Bom Retiro Orla Ferroviaria entre Patio da Rua do PITU 2020 PITU 2020 PITU 2020
Nelson Kon, 1997 Bosque e Patio da Luz Sistema estrutural sobre trilhos e sobre Sistema estrutural sobre trilhos — rede Sistema estrutural sobre trilhos — rede

recorte elson Kon, 1997 pneus central densa

recorte Fonte: STM, 1999:123 Fonte: STM,1999:75 Fonte: STM,1999:78

Fig.176 Fig.177 Fig.178 Fig.179 Fig.180

PITU 2020 PITU 2020 PITU 2020 PITU 2020 PITU 2020

Sistema estrutural sobre trilhos — rede Sistema estrutral sobre trilhos 2020 Densidade Populacional, 1997 Taxas de enéprego, 1997 Trem regional e trem aproximador,
Fonte: STM,1999:121 Fonte: STM,1999:46 Fonte: STM,1999:48 Fonte: STM,1999:84

aberta
Fonte: STM,1999:77
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Fig.181

O terrirério concentrado
Base: SEMPLA, CPTM, PD 2002 /PMSP

Fig. 186

Cartografia aos 21

Série Atlas

Rafael Assef, 2004

Fonte: acervo Galeria Vermelho

Qi

WATLL
WAL

Fig. 191

Cartografia aos 29

Série Atlas

Rafael Assef, 2004

Fonte: acervo Galeria Vermelho

Fig. 182

Limites da &rea em alcance do centro

m 50 minutos.

e
Fonte: HOCHTIEF et alli, 1968. vol. 1.

p.174

Fig. 187

Cartografia aos 24

Série Atlas

Rafael Assef, 2004

Fonte: acervo Galeria Vermelho

A

l!u

e |
Fig. 192

Cartografia aos 31

Série Atlas

Rafael Assef, 2004

Fonte: acervo Galeria Vermelho

Fig. 183 Fig. 184
La freccia del tempo

y Cartografia aos 16
s/r
Fonte: VIlRILLIO, 1996

Série Atlas
Rafael Assef, 2004
Fonte: acervo Galeria Vermelho

Fig. 185

Cartografia aos 20

Série Atlas

Rafael Assef, 2004

Fonte: acervo Galeria Vermelho

Fig. 188 Fig. 189
Cartografia aos 25 Cartografia aos 27
Série Atlas Série Atlas

Rafael Assef, 2004
Fonte: acervo Galeria Vermelho

Rafael Assef, 2004
Fonte: acervo Galeria Vermelho

Fig. 193 Fig. 194
Rede de trafego 3

recorte

Fonte: HOCHTIEF et alli, vol. 1. p.137

Cartografia aos 33

Série Atlas

Rafael Assef, 2004

Fonte: acervo Galeria Vermelho

Fig. 190
Cartografia aos 28
Série Atlas

Rafael Assef, 2004
Fonte: acervo Galeria Vermelho
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Fig. 195

Spidernet carregando os trajetos totais
em 196

77z
Fonte: Idem p.113
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