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APRESENTAGAO

Projetosde arquiteturaeurbanismosemprevémacompanhadosde memoriaisdescritivos
e de relagdes conceituais que definem o problema a ser enfrentado, o partido assumido
e as solugdes técnicas aplicadas. Através deles, podemos conhecer melhor a formacgao
dos autores, a tecnologia empregada, a teoria e as estratégias que determinaram a
apresentacdo desta ou daquela proposta. Tanto quanto as pegas graficas, os memoriais
sdo imprescindiveis para a compreensao da obra do profissional arquiteto e urbanista.
De maneira nao diferente, o trabalho a seguir ndo dispensa uma apresentagdo. Trata-se
também de um memorial para se entender o percurso, as questdes em discussao e as
reflexdes que se fizeram acerca do desafio maior - projetar cidades.

0 desejo de se investigar o desenho das vias publicas parte nao apenas de uma
teoria ou de uma hipdtese sobre o surgimento e desenvolvimento da metrdpole, mas de
uma agao de projeto. Projeto como praxis cotidiana, de prancheta, que exergo todos os
dias na minha ainda curta carreira profissional. Pensar a cidade através da construgao
de seus elementos morfolégicos, dos projetos urbanos, da acessibilidade, da mobilidade,
do embelezamento e, principalmente, da infra-estrutura, expressa uma agao recorrente
e necessaria para o desenvolvimento profissional.

0 fascinio pelo desenho da cidade, em minha formacao, ja estava presente nas
disciplinas da graduagao, mais até mesmo do que no desafio de se desenhar um objeto ou
uma edificagdo. Fascinio que se transforma em agdo quando desenvolvo essa tematica
em projetos e que me leva novamente as cadeiras da universidade para coletar, organizar
e refletir sobre as experiéncias das geracdes precedentes. Aprender com a memdria e
com a técnica dos precursores do urbanismo em Sao Paulo. Talvez amparado pelo desejo
de projetar melhor e até mesmo construir melhor, evitando solugdes desajeitadas ou
pautadas nos equivocos técnicos em favor de uma agao politica.

0 desafio de se pensar a forma da cidade, mesmo com o envolvimento de toda a
interdisciplinaridade, exige a presenca do profissional arquiteto. Arquiteto como agente
capaz de reunir conhecimento, entender a problematica, propor solugdes plausiveis,
coordenar o desenvolvimento do trabalho, exprimi-lo. Afinal, todo o conhecimento
acumulado nos anos de academia nos prepara para o enfrentamento das questoes e
temos na cidade o maior dos desafios para se resolver. E a esse universo que pertenco.
Do cotidiano da prancheta, das obras e das engenharias as reflexdes, debates e estudos
da universidade. A primeira, como campo de agdo e experimentagdo; a segunda,
como construgdo do conhecimento e aprimoramento da técnica. A busca de uma
compatibilizagdo entre a reflexao e a praxis me motivaram a essa dissertagao.



RESUMO

Este trabalho consiste em uma leitura da formagao e da expansao da cidade de Sao
Paulo. Aborda diferentes tipos de vias publicas, originados de um processo de formagao
planejada, sob a 6tica do projeto como instrumento qualificador e renovador da cidade,
no periodo entre 1898 e 1945. Em seu desenvolvimento, o trabalho considera nao sé
o conhecimento técnico empregado na construgdo das vias, ligado aos processos de
circulagdo, mas também sua integragdo com outras questdes urbanas prioritdrias,
como saneamento, transformagao estética e forma de expansao territorial. Estrutura-
se na coleta, organizagao e interpretagao de dados, pautados sobre os planos urbanos
existentes no periodo e fundamentados em critérios técnicos, legais e normativos,
assim como na analise de destacados projetos urbanos, executados durante os anos de
afirmacgao da cidade.

A pesquisa identifica ainda dois tipos distintos de vias publicas projetadas na cidade e
os exemplifica por meio do conhecimento técnico acumulado por seus autores e por meio
do modelo de construgédo da Avenida Nove de Julho, como integrante do Sistema Y e eixo
de expansao a regiao sudoeste da cidade. A perspectiva aqui exposta é a da formagao de
um repertdrio de agdes e critérios de projeto quando do tratamento do espago publico,
apoiada na observagao da produgao das geragdes precedentes. Pretende com isto
avaliar as condig6es de formagao da estruturaviaria paulistana a fim de estabeleceruma
contribuicdo para as vias a serem recuperadas ou mesmo projetadas, identificando suas
caracteristicas qualitativas. 0 conhecimento sobre a forma do espago e a reconstrugao
de sua histdria constitui, portanto, uma das maneiras de orientar a atual agao de projeto
sobre a cidade contemporanea.






ABSTRACT

This work intends to look at the formation and expansion of Sdo Paulo city. It addresses
different types of streets and avenues, originated from a process of planed formation,
with focus on project as an instrumente that brings quality and innovation to the city,
in the period from 1898 to 1945. In its development, the work considers not only the
technical knowledge employed on the public ways - linked to the process of circulation
- but also its integration with other prioritary urban issues such as sanitation, aesthetic
transformations and options of territorial expansion. It is structured in data collection,
organization and interpretation, based on the existing urban plans from that period and
on technical, legal and regulatory criteria as well as on the analysis of important urban
projects, executed during the years of the city’s consolidation.

The research also identifies two different types of public ways projected in the city, and
exemplifies them by means of the author’s accumulated knowledge and by the model
of construction of the Nove de Julho Avenue, as an integrant of the “Y” system and axis
of expansion to the southwest of the city. The perspective herein exposed is of the
formation of a series of actions and project criteria for the treatment of the public space
based on the observation of the production of the previous generations. The intention is
to evaluate the conditions of way structure formation in Sao Paulo in order to establish
a contribution to new public ways that will be projected or recovered, identifying its
qualitative characteristics. The knowledge about the shape of the space and the
reconstruction of its history is, therefore, one way of orienting the current projects of
the contemporary city.
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INTRODUGAO

Nos processos de desenvolvimento das cidades brasileiras é comum a adocao de
uma série de agdes de manutencao e requalificacdo das estruturas ambientais para
a transformac@o de seu territério. IMuitas vezes desordenadas, estas acoes procuram
responder sempre as necessidades econdmicas e culturais imediatas da sociedade,
sem levar em conta a existéncia de modelos precedentes, suas qualidades ou
deficiéncias. Sao resultados de intervencdes dispersas, e distantes da historica pratica
de construcgo do urbano, seja ela de forma empirica, ou fundamentada teoricamente.
No desenvolvimento destas intervencdes, a grande maioria das a¢oes, publicas ou
privadas, parte do mesmo conceito: a necessidade de destruicao ou eliminacao do
existente e a sobreposicao por novos modelos. A¢cdes que nao consideram a memoria
da cidade, a percepcao do usuario, as normativas de projeto vigentes e a técnica
disponivel para a execucdo das demandas desejadas. As propostas sao oriundas de
programas administrativos e politicos distintos e certamente distantes de critérios
técnicos adequados a sua execucao.

Mesmo com todas estas formas de transformacdo, o territorio ainda se
mantém como um dado pré-existente e unico, justamente o que leva a uma melhor
compreens3o e permite entender as regras de acesso, a circulacdo, a normatizacao
de usos e a regularizacdo sobre o espaco construido. O espaco urbano, mesmo
nao sendo caracterizado como um objeto autonomo, é constituido por elementos
morfolégicos que sdo passiveis de uma analise de suas formas e relacdes. A forma
do espaco nada mais é, segundo LLamas, que o modo como se organizam estes
elementos'. E sobre esta observacao que os profissionais construtores da cidade
podem elaborar um repertorio técnico e tedrico capaz de incrementar e consolidar
as bases de criacao e manutencao dos atuais espacos urbanos, principalmente os
publicos. Assim, fecha-se o ciclo de transformacao territorial e urbana, revertendo
o possivel processo de degradacao vigente.

1 LAMAS, José M. R. Garcia. Morfologia urbana e desenho da cidade. Lisboa: Fundacéo Calouste Gulheran.
FCT, 2004. p. 41.
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Segundo Huet?, o tracado, as hierarquias monumentais, asubdivisao e as regras
de organizacao espacial sao os quatro principais elementos na construcao do espaco
urbano. Sobre eles devem-se realizar acdes que incrementem o funcionamento de
sua organizacao, integradas com a sociedade e ainda preocupadas com a melhoria
ambiental de seu territério. A organizacao deste espaco esta diretamente vinculada
ao tecido urbano, ou melhor, a superposicao da rede viaria, do parcelamento do
solo e das edificacdes, ou seja, os objetos de intervencao do projeto. Nessa categoria
podemos incluir também as ruas, as avenidas, as pracas, os parques, os canais e
todos aqueles elementos formadores do espaco publico. O desenho e a implantacdo
destes espacos, no sentido fisico e ndo politico’, sdo determinantes na forma da
cidade, ja que representam sua morfologia e sua arquitetura. Sao os indutores na
construcdo, transformacao e expansao do territério.

Projetar sobre o espaco publico nos interessa, pois é nele que se manifesta,
com maior forca, a crise da cidade e da urbanidade’. A acao sobre o projeto é um
ponto sensivel de se atuar quando se pretende impulsionar politicas que alterem ou
minimizem a degradacio do meio, vinculadas a transformacao direta do territério
e da sua sociedade. Interessa também porque identifica as novas diretrizes de
intervencao, impostas pelas atuais realidades urbanas: expansao, planejamento,
mercado imobiliario e valor da terra, criando novas centralidades e direcionando
os principais eixos de deslocamento.

A perspectiva exposta consiste na formacdo de um repertério de acdes e
critérios de projeto quando do tratamento do espaco puiblico, baseada na observacao
da produgc@o destes espacos pelas geracdes precedentes. Foco para o qual convergem
a observacao das técnicas e teorias empregadas pelos engenheiros e arquitetos
quando da construcao e elaboracao das normativas, dos debates e desejos politicos
dos administradores da cidade. Através desses é possivel conhecer a forma do
espaco e reconstruir a sua histéria, o que nadamais é que umamaneira de orientar
a atual acao de projeto sobre a cidade contemporanea.

O objetivo desta dissertacdo é compreender alguns aspectos da evolucdo da
cidade de Sao Paulo a partir da ocupacao e do desenho do territério por seus

2 HUET, Bernard. A cidade como espago habitavel: alternativas a Carta de Atenas. Revista AU N° 9. S&o Paulo:
Editora Pini, 1986-87.

3 Os conceitos sobre as transformagdes e atribui¢des do espago publico urbano estdo definidas e revisadas no
trabalho de Sérgio Abrahdo, sobre a construcéo da significacdo do espaco urbano dentro das cidades. Aborda desde
questdes tedricas quanto aos desenvolvimentos histéricos, propiciando uma revisdo bibliografica precisa sobre
o assunto. ABRAHAO, Sérgio. O processo de significagdo do espago plblico urbano como espago publico
politico. 2005. Tese (doutorado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de S&o Paulo, 2005.

4 Aidéia de urbanidade pode ser entendida como a relagao dinamica que se estabelece entre as atividades urbanas
cotidianas, mas com grande capacidade de renovagao e ampliacéo, e o espaco publico adequado a sua realizagao.
Este conceito pode ser aprofundado em MEYER, Regina M. P. A urbanidade em transe. Revista Urbs. Associacéo
Viva o Centro, N° 19, dez.2000-Jan. 2001. p. 54-57.
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elementos de infra-estrutura, principalmente aqueles vinculados a circulac@o.
Nosso objeto material compreende o entendimento especifico de um dos elementos
formadores do espaco, a via publica, como suporte aos modos de deslocamento
e facilitadores da multiplicacao da infra-estrutura necessaria ao desenvolvimento
urbano’. Dentro dos diversos componentes morfologicos disponiveis, a via publica
foi escolhida por representar, segundo Boaga®, um produto acabado e articulado
na estrutura territorial urbana. Sobre ela se materializam os diferentes tipos de
acoes da construcao da cidade e também as estratégias de planejamento e projeto,
vinculadas as politicas do Estado.

A circulacdo de pessoas e mercadorias € uma das fungdes urbanas mais
importantes, classificada como estruturadora’. Os diferentes sistemas de transporte,
coletivos ou privados, adotados ao longo da evolucdo da cidade de Sao Paulo,
produziram efeitos de grande importancia para a formacao territorial. Seja como
agente da expansao imobiliaria - responsavel pela mudanca de uso e da dinamica
social no cotidiano da cidade - ou pela possibilidade de ocupacao de vastas areas,
gracas ao transporte de massa e a flexibilidade do transporte individual. Neste
sentido, as vias, suporte a esta circulagao, sdo aquelas que desenharam a forma
do territdrio e da cidade, que no caso paulistano ja nasce modificada pelo sistema
de transporte. Sistema que surgiu inicialmente com a implantacdo da ferrovia,
levando desenvolvimento a vila e melhoramentos ao longo de seus percursos.
Depois com o bonde, qualificando as vias ptblicas e criando eixos de crescimento
e por fim com o automdvel, agente propulsor da metropolizacdo e da construcao
de uma imensa mancha urbana.

Para o estudo das vias publicas é necessaria compreensdo de diversas
categorias do conhecimento, vinculadas sempre a producao do projeto. Contudo,
baseiam-se ndo s6 nas normas e definicdes do estatuto da técnica, mas também,
principalmente, nas decisdes politico-adminsitrativas, somadas a memoria de
inimeras outras intervencdes sobrepostas ao espaco existente. Segundo Panerai®,
sua investigacao pode ser estabelecida sobre os quatro niveis distintos, que adotamos
nesta dissertacao:

5 Dentro da perspectiva de analise urbana realizada neste trabalho, por crescimento de uma aglomeracéo urbana
entende-se aqui o conjunto de fendmenos de extensao e adensamento apreendidos do ponto de vista morfoldgico,
isto é, a partir de sua inscricdo material no territério. Ja o termo desenvolvimento é reservado para se referir ao
aumento do potencial econémico ou a ampliagdo do papel institucional da aglomerag&o. Os critérios desta analise
foram pautados através da compreensdo de PANERAI, Philippe. Analise Urbana. Traducdo de Francisco Leitao.
Brasilia: Editora UNB, 2006.

6 BOAGA, Giorgio. Disefio de trafego y forma urbana. Barcelona: Gustavo Gilli, 1977.

7 Adotamos aqui a referéncia classificatoria do Plano Diretor Estratégico da cidade de Sao Paulo. Lei Municipal
N° 13.430, de 13 de setembro de 2002. Plano Diretor Estratégico. Subsec¢ao I1: “Da rede vidria Estrutural”.

8 PANERALI, op. cit. p. 84.
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* Arelacao entre os tracados das vias e os sitios geograficos, como o relevo,

o tipo de solo, as varzeas e zonas inundaveis.

* O papel das vias no conjunto urbano e regional, tanto relacionado a

modificacgo do sitio quanto da situagao de desenvolvimento.

* Aldgica geométrica dos tracados, em especial nos sistemas monumentais,

e sua relacao como o uso e ocupacgo do solo. E finalmente sobre:

* As caracteristicas morfologicas de seu espaco, que permitem demonstrar

a cultura urbana de formacgo da cidade, tanto quanto aquela expressa pela

arquitetura de seus edificios.

Por fim, esta tematica permite pensar o espaco ptiblico como uma rede técnica
para registrar a construcdo de diversas infra-estruturas, sejam elas territoriais
como a ferrovia, os rios canalizados e as estradas, ou locais, como os servicos de
abastecimento, de energia, telecomunicacdes e transporte, nosso foco de atencao
neste trabalho.

O recorte temporal estudado é sobre os mesmos anos da formacao do territério
central da cidade. Aquilo que originalmente se compreendeu como espaco urbano
formou-se entre 1898 e 1945, periodo em que se concentrou o maior aporte de
investimentos e, conseqiientemente, projetos e obras que transformaram a timida
vila colonial na capital economica do pais e na base para a formacao da metrépole
que viria a seguir. Inicia-se com os primeiros anos da administracdo municipal,
centralizadanafigura de um prefeito, e com aimplantacdo darede debondes elétricos
- 0 primeiro sistema de transporte coletivo organizado —portanto, estruturador do
territorio. Prossegue até a formacao das grandes obras de desenvolvimento e dos
deslocamentos em escala metropolitana, no final da década de 1940, atrelados
a consolidacdo dos processos industriais. O recorte tem como linha condutora a
formac@o das primeiras infra-estruturas locais necessarias ao desenvolvimento de
Sao Paulo, pautadas sobre as condicdes e o conhecimento técnico dos engenheiros
e arquitetos presentes no cotidiano do territorio. Em conjunto, com cada um destes
momentos sao identificadas também teorias urbanas de construcao do territério e
de formacao da cidade, levando em conta:

* O contexto histérico e os problemas urbanos

* Os principais planos e projetos para a cidade

* A opc@o técnica pelo sistema de deslocamento sobre o territério

* Os programas e dimensionamentos para as vias publicas

* Andlise de projetos referenciais, atrelados ao que se chamavam “planos

de conjunto”

Sobre estes ultimos, a repeticdo de solucdes técnicas e alternativas de
desenho semelhantes indicaram o agrupamento destes projetos em tipos. Segundo
o dicionario da lingua francesa Le Robert’, tipo ¢ um conjunto de caracteres

9 COLLECTIF. Le Nouveau Petit Robert 2008. e Robert, 2007.
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organizados em um todo, constituindo um instrumento de conhecimento por meio
da abstracdo racional e permitindo distinguir categorias de objetos ou fatos. A
tipologia, por extensdo da palavra, é o conjunto dos tipos estudados e de suas
relacdes, um instrumento que permite conduzir o estudo dos fenomenos urbanos®.
O estudo tipoldgico trata-se de um método cientifico sobre os exemplares existentes,
que agrupados sobre determinados requisitos, constituem uma regra ou uma
linguagem inerente, por exemplo, a uma composicao urbanistica ou a elementos da
morfologia urbana. Nao é um objeto ou figura a ser imitado, mas o meio concreto
de reproducao, caracterizado apenas sobre seu contexto, em nosso caso o tecido
construido da cidade. O que sera estudado, de antemao, é a classificacdo das vias
que pertencem a uma mesma origem ou a leitura do tecido urbano. Nao através
de formas acabadas ou de semelhanca material, mas na origem de seus tracados
e nos modos de deslocamento sobre elas utilizado. Nao se pretende realizar uma
analise exaustiva e detalhada sobre cada uma das principais vias publicas deste
periodo, mas nos dispomos sim a executar uma sondagem representativa das vias
que influiram na maneira de construcao do territério.

O estudo inicia-se com o surgimento da ferrovia e a aplicacdo de recursos
técnicos de engenharia para o melhoramento das condicdes de infra-estrutura,
ainda muito precarias, a fim de receber o desenvolvimento econdomico e social
desejado. E o inicio da preparacdo da cidade para o avanco material ocorrido
nas primeiras décadas do século XX, com obras de infra-estrutura territorial e
melhoramentos em escala local, sobre a qual dedicamos o primeiro capitulo.

A formac@o dos diferentes tipos de via publica descreve dois momentos dentro
do recorte escolhido. O primeiro, tema do segundo capitulo deste trabalho, esta
vinculado as vias voltadas ao trafego dos bondes elétricos e aos melhoramentos
realizados sobre os caminhos existentes na cidade, seja pelas estradas de acesso
a colina histérica ou pela adaptacdo de seu proprio tracado. O segundo tipo esta
vinculado a vocacdo rodoviarista, na qual o transporte sobre pneus e as grandes
avenidas configuraram uma nova cidade. Uma nova maneira de se pensar o
crescimento territorial através da utilizagao de seus recursos hidrologicos, apoiada
na teoria de irradiacdo dos caminhos a colina fundacional, assunto do terceiro
capitulo.

A demonstracao das diferencas na formacao destas vias foi realizada através
da pesquisa sobre fontes primarias, pretendendo-se identificar a légica presente
por tras do pensamento dos engenheiros-arquitetos e dos planejadores urbanos,
inclusive sobre a opinido dos consultores internacionais quando da execucdo dos
projetos. A pesquisa sobre estas fontes esta também dividida em dois grupos

distintos. O primeiro acompanha as normativas, ou melhor, as regras e posturas

10 PANERAI, op. cit. p. 124.
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que definiam a formulagao do problema e a opcao técnica de viabilizacdo do
projeto. Estas normas encontram-se disponiveis junto a legislacio municipal e
estadual do periodo e também sobre os codigos de posturas publicados. Entre as
leis, atos e resolucdes pesquisados, foi dada primazia aos dois ultimos, ja que se
as leis promulgam as “acdes” a serem executadas, os atos ditam como estas se
realizaram, seus critérios e condicdes. Pertinente, portanto, para a construcao das
referéncias técnicas dos projetos. Toda a Lei, neste periodo, acompanhava uma
planta aprovada, pela qual foi possivel identificar e acessar as pecas graficas das
obras de referéncia, nosso segundo grupo de pesquisa.

As pecas graficas dos projetos, executados ou nao, demonstram o partido e a
técnica de construcao dos profissionais engenheiros e os programas necessarios a
transformacao urbana. Na analise destes projetos encontramos as reflexdes sobre
o desenvolvimento e expansao do territorio e pistas sobre a condicao futura de sua
manutencdo. Os acervos encontram-se no arquivo da antiga Diretoria de Obras
- hoje absorvido pela Secretaria Municipal de Infra-estrutura Urbana, no arquivo
da Fundacao Patrimonio Histérico da Energia e Saneamento, no Arquivo Histérico
Municipal Washington Luiz, no arquivo de projetos e documentos da Companhia
City Improvments e, por fim, no arquivo de projetos originais da biblioteca da
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo.

A construcdo de um quadro de referéncias sobre o objeto material da
pesquisa, “os tipos de vias ptiblicas ao longo do processo de urbanizacdo da
primeira metade do século XX, na cidade de Sao Paulo”, desdobra-se em um
exemplo concreto —a construcédo da Avenida Nove de Julho. Por meio desse quadro
montamos as bases da pesquisa sobre o campo normativo e morfolégico, nao sé
a respeito dos diversos e diferentes projetos propostos, mas principalmente das
regras e controle de execucdo e de seus elementos compositivos, matéria do quarto
capitulo. A maior fonte de pesquisa foram a legislacao de obras, uso do solo e
os decretos que instituiram comissdes e grupos de estudo sobre os problemas
urbanos. Identificamos o processo construtivo da via através dos atos e discursos
da gestao dos prefeitos Fabio Prado e Prestes Maia, entre 1934 e 1945. Pavimentos,
calcadas, arborizacdo, tracado, regularizacdo fundiaria, entre outros, sao alguns
dos elementos morfolégicos constituintes e presentes.

De posse deste conhecimento articula-se a dissertacdo, demonstrando, a
partir de dois diferentes tipos de vias publicas e dentro de uma linha cronolégica
temporal, como se construiram as primeiras ruas e avenidas desta cidade. Por
tanto “Via publica: tipo e construcao” objetiva organizar, através da sistematizacao
e do estudo dos modelos-base de formacao do tecido urbano, algumas das solucoes
técnicas e de gestao publica que formaram a cidade de Sao Paulo e que de certa
forma podem contribuir no cotidiano de projeto e de manutencao dos atuais espacos
publicos urbanos.
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ANTECEDENTES URBANOS

Durante os tltimos anos da monarquia e da transicdo para o periodo Republicano,
a cidade de Sao Paulo desponta como centro e referéncia de desenvolvimento
econdmico no contexto brasileiro. Nesse ultimo quarto do século XIX a cidade
adquire maior vigor e autonomia gracas ao advento da cultura do café e da grande
quantidade de divisas que esta trouxe para a provincia. Com o café vinha ndo apenas
a riqueza do ouro verde, mas também a necessidade de investimentos em infra-
estrutura, emmelhoriadas condicdes higiénicas e nademanda por apropriados meios
de deslocamento sobre o ainda desqualificado territorio. A ferrovia era a inovacao
tecnoldgica que despontava e, naquele momento, o instrumento de desenvolvimento
necessario a exploragdo e povoamento de todo o territério paulista. A cidade, neste
sentido, tornou-se o centro de articulacdo de todo o progresso e, portanto, centro
das atencdes do Estado. Se com a ferrovia veio a formacao do entreposto comercial,
ligando o campo ao porto e facilitando o escoamento da producdo cafeeira, junto
com a safra vieram também os donos do capital, os produtores rurais que tinham
em Sao Paulo seus escritorios de exportacdo e seus domicilios temporarios. A
necessidade de investimentos tinha o intuito de engrandecer a capital e qualifica-la
com atrativos, a fim de atender a nova classe social que ali se instalava.

Aimagem da transformacao da cidade, que caracterizou estas ultimas décadas,
foi a passagem de seu reduzido tamanho e aspecto colonial a aquela desenvolvida
e economicamente dinamica. Para compreender esta mudanca na vida cotidiana
paulistana, deve-se considerar nao s6 a economia do café - entdo em vigorosa
expansao —mas, principalmente, o advento da infra-estrutura capaz de suportar os
novos fluxos de deslocamento, pela recém implantada rede ferroviaria em direcao
ao interior do planalto. Associada a implantacao deste sistema de transporte, em
conjunto com o aprimoramento de suas diversas conexdes, identificamos a presenca
de novas técnicas construtivas e de engenheiros, profissionais construtores que
despontavam no cenario do antigo arraial sertanista. Sdo estas qualificacdes,
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portanto, que auxiliam a compreensao da formacdo e do desenvolvimento da
nova cidade. Antoine Picon' relata que essa forma de compreensao da cidade esta
associada a heranca, surgida no decorrer do século XVIII, referente a circulacao,
principalmente as realizacbes dos engenheiros franceses. A cidade nio era
mais uma entidade imével e sim uma rede de fun¢des politicas e economicas,
claramente identificada por suas novas funcoes de fluxo de pessoas e mercadorias.
Com a urgéncia dos fluxos, torna-se imprescindivel, também, a circulacdo de ar,
de 4gua, de luz; de salubridade, a fim de combater os miasmas e degenerescéncias
da cidade. A prosperidade do aglomerado urbano dependia da rapidez e facilidade
de comunicacdo e do volume das relagdes comerciais.

Sao Paulo, neste contexto, passa também a ser construida por meio do
conceito de circulacdo, ampliando sua capacidade de crescimento e rompendo sua
enraizada estrutura colonial. Possuia limites, agora provisérios e dinamicos, e as
obras de engenharia, como pontes, pracas e vias, estavam destinadas a facilitar todo
o tipo de deslocamento sobre o territério, transformando sua estrutura urbana,
ao mesmo tempo em que se adaptava a seus limitados recursos financeiros. As
melhorias materiais surgiam, assim, como instrumento de adequacao as novas
demandas territoriais, a0 mesmo tempo em que contrastavam com as modestas
realizacdes na Sao Paulo em formacdo. Os caminhos, pelas estradas e pelos rios,
seriam os elementos a serem qualificados para, junto com a ferrovia, dotar a nova
cidade de prospera infra-estrutura. O advento da circulacdo representou, portanto,
a possibilidade de harmonizar este vasto territorio, e o surgimento de novas
solucdes técnicas uma alternativa a formacao da cidade. A ligacdo com o porto e o
entreposto, entre o campo e as exportacdes, fizeram da cidade o lugar preciso para
o tdo desejado desenvolvimento economico.

Sobre esse territdrio, enquanto se aguardava o crescimento decorrente da
instauracdo da Republica, é que surgem as primeiras benfeitorias e melhoramentos
urbanos. Entendemos estas como intervencoes na forma, na imagem e na
expansao da cidade e, portanto, passiveis de projeto. O que ocorre, na verdade,
sao intervencdes rapidas e diversificadas, sem a precisdo de um plano geral ou de
projetos estruturadores. Portanto, os fatos narrados adiante, sdo entendidos como
precedentes ao planejamento e a engenharia, como forma de construcgo da cidade
e organizacao do territorio, notadamente marcado por um periodo anterior a teoria
e a técnica do pensar o urbano.

Sao Paulo ainda era um pequeno aglomerado de caracteristicas coloniais
quando da ocorréncia destas transformacoes. Sem nenhuma infra-estrutura e pouco
atrativa para os investimentos da nova classe economica, tinha nas referencias da

1 PICON, Antoine. Racionalidade técnica e utopia: a génese da Haussmanizacgo. In: SALGUEIRO, Heliana
Angotti (org.). Cidades capitais do século XIX. Sdo Paulo: EDUSP, 2001. p. 65 -102.
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cidade européia o seu projeto de sociedade. Naqueles tempos, as imagens que se
assemelhavam a modernidade estavam vinculadas ao tracado e ao calcamento das
vias publicas, a formacdo de espacos de lazer, as redes de distribuicao de agua, a
coleta de esgoto e a erradicacao das doencas e dos corticos, sendo estes tltimos os
formadores de boa parte do casario existente. Ou seja, tudo aquilo que a vila de
Piratininga nao possuia. Melhorar essas condicoes significava adotar medidas de
saneamento e de higienizacao, erradicando a insalubridade da colina historica e de
seus arrabaldes de entorno. “4 imagem de Melhoramentos é deslocada para uma
imagem projetada da boa cidade, baseada nos preceitos das ‘Leis de Higiene’ e no
poder da técnica para dar resposta as condigées por ela exigidas®”. Eram, portanto,
associacOes da nocdo de progresso vinculadas a idéia de bons servicos publicos e
dos beneficios que estes traziam, dotando o territério de condicdes minimas para
receber a nova sociedade.

A partir da segunda metade década de 1850 despontam os primeiros sinais de
desenvolvimento na capital dos paulistas. Sinais estes vinculados, principalmente,
a padronizacao dos melhoramentos publicos e aos critérios de construcao das
edificacdes na cidade, além da clara separacao entre os limites do que era espaco
publico e privado. Esta preocupacao vinha desde o ano de 1829, quando o poder

municipal impedira a construggo de edificagdes “dentro do limite do rocio™

, sem
que se elaborasse um plano geral de alinhamentos de ruas e pracas. Estas diretrizes,
contudo, ndo interromperam a ma implantacdo entre os limites daquilo que era
conhecido como rua e suas edificacdes envoltérias, mantendo uma paisagem
desconexa e sem formas precisas. Os critérios estabelecidos pela Camara Municipal
tinham ainda por objetivo favorecer a ocupacgo, da melhor forma, das chécaras
de entorno da colina histérica - que vinham sendo constantemente loteadas,
garantir a uniformidade sobre o sitio e contribuir no desenvolvimento da proépria
colina [1]. Entretanto, estas intervencdes demandavam vultosos recursos para a
melhoria do recém criado espaco puiblico; nao dispondo destes recursos, dependia a
municipalidade diretamente do Governo da Provincia para implantar seu desejado
programa de melhoramentos*. Dentro das diversas benfeitorias necessarias a
elevacao da cidade a capital economica do estado e posteriormente do pais, destacam-

2 BRESCIANI, Maria Stella. Melhoramentos entre intervencdes e projetos estéticos: Sdo Paulo (1850-1950).
In Palavras da Cidade. (org.). Porto Alegre: Editora da Universidade/UFRGS, 2001. p. 351. Neste
artigo, Maria Stella Bresciani trata do 1éxico sobre os melhoramentos urbanos de Sao Paulo, entre 1890 e 1950,
demonstrando as representagdes e significados do termo quando da construgao da cidade, da implantacdo da rede
de servicos e de sua posterior transformacao em Metropole.

5 BRUNO, Ernani Silva. Historia e tradigdes da cidade de Sao Paulo. Sao Paulo: Livraria José Olympio Editora,
1954. Volume II, p. 505.

4 BARROS, Liliane Schrank Lehman de; MOIZO, Rosana Pires Azanha. Formacao Administrativa da Cidade
de Sao Paulo, 1554-1954. Revista do Arquivo Municipal. Sio Paulo: Departamento do Patriménio Histérico
Municipal, N° 199, p. 09-112, 1991. p. 26.
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se principalmente as intervencdes vinculadas ao processo de deslocamento sobre
o territorio, tendo na ferrovia seu ponto nodal de ligacgo ja a partir de meados da
década de 1860. Mesmo com estes avancos, as conexdes da cidade com a propria
ferrovia ainda eram falhas e necessitavam urgentemente de incrementos. A técnica
de engenharia disponivel, empregada pela Sao Paulo Railway Company, para a
implantacdo dos trilhos, das estacdes e dos pontos de parada ndo era compativel
com o estado de degradacao das vias publicas, das pontes e das varzeas paulistanas.
A cidade precisava compatibilizar seus eixos de deslocamento local com a grande
estrutura de transporte e desenvolvimento territorial representada pela ferrovia,
formando sua propria infra-estrutura. Estruturar as vias publicas era, portanto, o
elemento mais pertinente ao desenvolvimento da capital.

Tratar do desenvolvimento da cidade através das intervencoes sobre suas vias
publicas j& ndo era uma novidade no século XIX. Desde o inicio dos novecentos,
os relatérios provinciais do Estado apontam o cuidado dos administradores
publicos para com os caminhos que levavam a cidade, as “Estradas Geraes” e
suas ramificacdes que incitavam a formacao de vilas e cidades ao longo de seus
caminhos. Os mesmos caminhos que suplicavam por melhorias e conforto de seus
viajantes e cuja acdo incrementaria as transacoes econdmicas com a cidade. As
construcoes e os projetos eram de competéncia dos engenheiros militares, caso do
Engenheiro Marechal Daniel Pedro Muller, que em 1814 reuniu esforcos para a
abertura da Estrada dos Piques, caminho para a freguesia de Pinheiros, atual Rua
da Consolacao. Os engenheiros militares cuidavam também de outras melhorias
como a construcdo de pontes e de chafarizes voltados ao abastecimento de 4gua. O
proprio Marechal Muller, no mesmo ano de 1814, se encarregou da construcgo do
chafariz e do monumento dos Piques, captando as aguas do Tanque do Retno’® e
direcionando as mesmas para o abastecimento da cidade.

Sobre o calcamento em Sao Paulo, este foi iniciado em 1774, no governo
de Francisco da Cunha Meneses, continuando no governo de D. Bernardo José
Lorena®. Inicialmente, era executado em pedras irregulares, nao existindo passeios,
tendo como sarjetas grandes valas centrais, onde deveriam ser despejados todo o
lixo e dejetos provenientes das residéncias. Calcamento comum que também era
muito utilizado nas ruas inclinadas da cidade, como a Ladeira do Bixiga (atual
Rua Santo Amaro), onde “colocavam-se transversalmente, umas faizxas de pedra a

5 Tanque do Retino era o nome pelo qual se conheciam as 4guas afluentes do corrego do Bixiga e do Saracura, que
desaguavam junto ao riacho Anhangabati. Eram estes riachos que abasteciam, até meados do século XIX, boa parte
das residéncias e atividades da colina central da cidade.

6 MARTINS, Antonio Egidio. Sdo Paulo Antigo: 1554-1910. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2003. Edicio original de
1911. p. 297.



(ANTE)PROJETO

que se chamavam cintas™”, tendo por objetivo deter o deslize de terras durante as
enxurradas. As ruas eram compostas por pedras nao aparelhadas e de ma qualidade,
que davam aspecto primitivo a cidade. De passagem por Sao Paulo, em 1830, um
viajante descreveu: “As ruas eram feitas com uma rocha ferruginosa, parecida com
a pedra arenosa vermelha, porém com mais _fragmentos de quartzo. Eram ruas
acanhadas e desniveladas, sem obediéncia a qualquer plano geral’”. Eram comuns
os protestos da populacdo a esses melhoramentos, ja que se limitavam somente a
area da colina central, deixando todas as vias restantes a mercée das inundagdes, da
poeira e das mazelas, tdo combatidas a época pelos movimentos higienistas.

Os destaques ao calcamento na cidade merecem consideracao somente a
partir da metade do século XIX, quando se beneficiam de medidas mais amplas de
melhoramentos. Os Presidentes da Provincia’, em conjunto, e a Camara Municipal
iniciaram uma série de agdes para definir um melhor tracado e um melhor
nivelamento das vias e dos pequenos largos, principalmente na area do triangulo
historico. Ruas que resistiam da mesma maneira desde os tempos coloniais,
contribuindo para que estas ganhassem feicoes diferentes daquela que exibiam
até meados do XIX, com adequacdes em seu tracado, sua largura e sua estética.
E deste periodo o primeiro melhoramento efetivo nas vias ptblicas, por meio de
um calcamento que consistia, segundo o relatério do entao presidente da provincia
Nabuco de Araujo, na utilizacao de:

“[...] pedras de cantaria convenientemente resistentes e proprias para se ndo
esboroarem, formando, essas pedras, quadrildteros deum palmo, mais oumenos,
de grossura e nunca menos de dois palmos de largura e trés de comprimento
ligeiramente preparadas e colocadas sobre leito de areia ou cascalho, sem cunha
alguma da que vulgarmente se denominam cunhas de tigdo [...] a um prego
mdzximo de 333328rs por braga quadrada'”.

7 TOLEDO, Benedito Lima de. O Real Corpo de Engenheiros na Capitania de Sdo Paulo. 1972. Tese
(doutorado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sgo Paulo, Sdo Paulo, 1972. p. 145.

8 D. P. Kidder. Reminiscéncia de viagens e permanéncia no Brasil, 1830. Vol. I pag. 188. Apud BRUNO, Ernani
Silva. op. cit., p. 505.

9 MARTINS, Antonio Egidio. op. cit. p. 297.

10 “Tridngulo” é a expressdo que se refere, deste momento em diante, ao nicleo central e historico de formagao
da cidade de Sao Paulo, localizado na colina entre os vales do Anhangabati e Tamanduatei, e formado pelos vértices
das igrejas de Sdo Bento, Sdo Francisco e do Carmo.

11 SAO PAULO (PROVINCIA). Relatério do presidente da provincia José Thomaz Nabuco de Aratijo. Sio Paulo:
Typographia do Governo arrendada por Antonio Lousada Antunes, 1852. p. 51.
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As pedras seriam cortadas em Santos, na pedreira Sao Bento, a mesma
que processava as pedras que urbanizaram o centro daquela cidade. O material
vinha de longe devido a dificuldade de se encontrar, nos campos de Piratininga,
as pedras e os profissionais especializados no oficio da cantaria. Era trazido em
lombos de burro, pela Calgada do Lorena', até o planalto®. Ja os passeios, junto
as edificaces, deveriam ser executados pelos proprietarios, em asphalto, tijolo
ou pelo mesmo sistema de cantaria. Estas acdes contribuiram para que a rua
fosse ganhando feicbes menos primitivas que até entdo exibia, principalmente aos
viajantes [2].

Em 1854, a Camara propde que as novas ruas a serem abertas na cidade nunca
tivessem mais de seis bracas de largura'* — em torno de 11,00m —e que um novo
processo de pavimentac@o, de origem britanica, fosse implantado nas ruas centrais
da cidade: a macadamizagdo®. A opcdo por este pavimento veio da assimilacao
das técnicas empregadas na cidade do Rio de Janeiro, através da observacao do
Engenheiro Luiz José Monteiro, a mando do Governo da Provincia'. A primeira
rua a receber a nova técnica fora a Rua Direita, em 1856, a custo de 32%$rs por
braca quadrada construida. Em seus cruzamentos ainda deveria ser implantado

12 A Calgada do Lorena fora o primeiro caminho pavimentado que ligava o planalto de Piratininga, onde esta
localizada a cidade de Sdo Paulo, com a cidade de Santos, através da serra do mar. Fora edificado em 1790, pelo
governador da capitania de Sao Paulo, Bernardo José de Lorena, ficando as obras a cargo de Jodo da Costa Ferreira,
engenheiro da Real Academia Militar de Lisboa. Concluida em 1792, estendia-se por cerca de 50 km, reduzindo o
percurso em 20%.

15 TOLEDO, Benedito Lima de. op. cit. p. 105-107. Todo o processo de calcamento da Calcada do Lorena e das
primeiras ruas da ainda vila de Sao Paulo encontra-se descrito através dos memoriais dos engenheiros militares
que contribuiram na construgdo da futura cidade, principalmente através da realizacdo do primeiro levantamento
topogréafico e plano de crescimento da cidade, em 1792.

14 SAO PAULO (PROVINCIA). Ata da Camara Municipal de Sio Paulo, N° XL, 1854. p. 128.

15 Macadame (do inglés Macadam) é um tipo de pavimento para pistas de rodagem ,desenvolvido pelo engenheiro
escocés John Loudon McAdam, por volta de 1820. O processo recebeu o nome de Macadam em homenagem ao
seu criador McAdam. O processo de pavimentagdo por macadame consiste em assentar trés camadas de pedras
colocadas numa fundagdo com valas laterais para drenagem da 4gua da chuva. As duas primeiras camadas sdo
de pedras com tamanho maximo 3 polegadas (75 milimetros), a uma profundidade total de aproximadamente 8
polegadas (200 milimetros). A terceira camada é feita com 2 polegadas (50 milimetros), com pedras num tamanho
maximo de 1 polegada (25 milimetros). Cada camada é comprimida com um rolo pesado, fazendo com que as
pedras se encaixassem umas nas outras. Este assentamento de sucessivas camadas de pedras, gradativamente
menores, era feito de modo que as pedras maiores servissem de base solida; e o cascalho fino nivelasse o solo, é
conhecido também como “macadam water-bound”. Embora este método necessitasse de muito trabalho manual,
resultava em um pavimento forte e drenado. As ruas e estradas construidas dessa maneira foram descritas como
“macadamizadas”. Com o advento dos veiculos motorizados, a poeira transformou-se num problema sério em
estradas de macadame. O vacuo criado sob veiculos movimentando-se rapidamente suga a poeira da superficie da
estrada, criando nuvens desagradaveis e destruindo o pavimento gradualmente. In: <http://pt.wikipedia.org/wiki/
Macadame>, acessado em: 26/03/2007.

16 SAO PAULO (PROVINCIA). Discurso com que o Illustrissimo e excellentissimo Senhor Doutor José Antonio
Saraiva, presidente da provincia de Sao Paulo, abriu a Assembléia Legislativa Provincial no dia 15 de Fevereiro de
1855. Sao Paulo: Typographia Dois de Dezembro, 1855.
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o sistema de pavimentagdo por pedras ctibicas de cantaria, a um custo de 80$rs
a braca. Conhecidas posteriormente por paralelepipedos, estas pedras possuiam
a superficie superior lavrada, com dimensdes nunca inferiores a oito polegadas
de altura, por oito de comprimento e quatro de largura, assentadas sobre terreno
convenientemente preparado e abaulado”. Sistema extremamente caro para os
recursos orcamentarios da época e para a grande quantidade de ruas a serem
pavimentadas, o que provocaria um empecilho ao desejo de rapida modernizacao
da cidade.

Este alto custo resultou na adaptacdo do pavimento em macadame por um
arremedo, conhecido por “abaulamento a pedregulho”, e composto apenas pela
acumulacdo de grossas camadas de terra salpicadas de pequenas porcdes de
pedregulho®. Trés anos depois este sistema de pavimentacio estava consolidado
em toda a cidade. Seu sucesso pode ser aferido pelo depoimento de outro viajante,
em 1865: “As ruas da cidade eram pavimentadas com material semelhante ao
‘Macadam’, com calgadas bem feitas, de grandes lajes, muito superiores aos da

corte®”

. As “calcadas bem feitas” resultaram de um decreto que dispunha sobre a
obrigatoriedade, por parte dos moradores, de implantar calcamento nas testadas
das edificacdes, sendo as primeiras feitas com lajes de pedras de Itu ou de pedras
de cantaria lavrada. Tinham largura média de 06 palmos (cerca de 1,20m) ou a
necessaria para cobrir o espacamento entre a parede e a guarnicao externa da
edificacdo, com nivel diferenciado entre estas e o leito carrocavel. Ja nesta época
nao se admitia, entre os prédios, diferencas nas larguras e alturas do passeio. Em
1862, a largura das vias variava de 70 palmos (cerca de 14m) como as ruas da Santa
Casa, Ladeira do Ouvidor e Ladeira Sao Joao, a 40 palmos (cerca de 8m) como a
Rua da Quitanda e a do Jogo de Bola (atual Benjamim Constant)®° [3].

Em conjunto com os processos de melhorias nas vias publicas, por meio de
medidas de saneamento, pavimentacdo e estética, surgem as primeiras instrucdes
de posturas municipais, necessarias a elevacao da cidade a categoria pretendida.
Essas instrucdes eram, na verdade, formas de consolidar os melhoramentos através
de codigos de ocupacdo, manutencgo e limpeza da cidade, revelando, de fato, um
prestigio maior da rua em face das edificagdes particulares. A Camara estava

17 SAO PAULO (PROVINCIA). Discurso com que o Illustrissimo e excellentissimo Senhor Doutor Antonio
Roberto d’Almeida, vice-presidente da provincia de Sao Paulo, abriu a Assembléia Legislativa Provincial no dia 15
de Fevereiro de 1856. Sdo Paulo: Typographia Dois de Dezembro, 1856.

18 SAO PAULO (PROVINCIA). Relatério do presidente da provincia Joaquim Floriano de Toledo. Sdo Paulo:
Typographia Imparcial de J. R. de Azevedo Marques, 1866. p. 25.

19 Depoimento de Willian Hadfield (Brazil and the River Plate in 1868. Londres, 1869). Apud BRUNO. op.cit.
p- 504.

20 BRUNO, Ernani Silva. op. cit. p. 525.
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[1] Mapa da cidade de S&o Paulo, antes da implantagao da ferrovia, por volta do ano de 1850. Planta da cidade de Sao Paulo e seus suburbios, c.1850.
Escala de 3.000 palmos.
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[2] Mapa da cidade de So Paulo, quando da inauguragdo da Sdo Paulo Railway Company, no ramal entre Santos e Jundiai, em 1867. Planta da cidade de

Sao Paulo, 1868. Escala grafica.
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[3] Imagem da cidade quando dos primeiros melhoramentos realizados [4] Rua do Rosério (depois Imperatriz e atual Quinze de Novembro), uma
pelo governo da provincia. Ladeira de Sao Francisco, 1862, onde contrasta das principais do triangulo, em 1862, ja se observando os primeiros
a pavimentagao em lajes de pedra (a esquerda) da rua reformulada, com melhoramentos na via pablica. Fotografia de Militdo Augusto de Azevedo.
o processo de “abaulamento a pedregulho”. Fotografia de Militao Augusto

de Azevedo.

interessada em defender a via publica dos excessos e descuidos dos moradores.
Ernani Silva Bruno relata no segundo volume de Histdria e tradigoes na cidade de
Séio Paulo algumas dessas atitudes, como a proibicao de despejo de imundices das
edificacdes narua (1830); a retirada de todos os mourdes ou frades de pedra afixados
em frente as casas dos bairros da Sé e de Santa Ifigénia (1846); estabelecimento
de que as rétulas das portas, meias portas e janelas, das edificacdes, nao abrissem
para fora (1855); proibicao de realizacdo de trabalhos ou servicos, principalmente
por artesdes, nas portas dos prédios ou sobre os passeios (1857) e o fechamento
de todas as testadas com muros rebocados, caiados e cobertos de telhas (1857)*.
Acbes revelam o inicio da importancia na definicdo e na qualificacao do espaco
publico em Séo Paulo.

Outras benfeitorias também estdo relacionadas ao conjunto dos primeiros
melhoramentos da cidade. Entre elas destacamos a iluminacao puiblica, os recursos
de abastecimento de agua potavel pela canalizacao das aguas da serra da Cantareira,
a instalacdo de um primeiro sistema de esgotos e o inicio da arborizacao urbana.
Todas vinculadas as diretrizes funcionais e estéticas do sanitarismo; o desejo, até
meados de 1870, de higienizar e tornar saudavel o territério sem, contudo, nenhum
indicio de planejamento [4].

A primeira noticia sobre a infra-estrutura de iluminacao publica data de 1829,
com a aquisicao, pelo poder ptiblico, de 24 lampides. Estes consumiam azeite, de
mamona ou peixe, e seriam pendurados junto as fachadas das edificacoes. Contudo,
nao havia recursos ptblicos para manté-los acesos e, como possivel solucao a época,
fora negociada junto aos proprietarios dos iméveis a sua manutencao.

21 BRUNO, Ernani Silva. op. cit. p. 525.
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“Iratava-se de enormes geringongas de _ferro, pregadas na parede de uma
esquina, estendida por cima da rua em um longo brago, cuja extremidade
estava pendurada um lampido [...] lampides de vidro encardido, com pavios
mal alimentados por azeite [...] A luz difundia uma claridade mortica que s6
alumiava um pequeno espago™”.

Em 1840 ailuminacao era feita por 101 lampides, com quatro luzes cada. Eram
comuns, neste momento, desentendimentos entre a municipalidade e os donos
dos imdveis para a retirada destes objetos junto as fachadas, pois era consenso
que 0s mesmos causavam perigo e degradacao aos imoveis, além da necessidade
de manutencdo e custeio. Em 27 de abril de 1842 inaugurava-se o servico de
instalacdo da iluminacio publica. Os lampides agora eram, nao s6 pendurados
sobre as fachadas, mas também sobre postes de madeira publicos, pois competia ao
governo sua instalacdo e manutencao, desonerando dos proprietarios de iméveis a
responsabilidade por manté-los acesos. Houve ineficiéncia, contudo, no servico de
acendimento, no pavio e na limpeza destes lampides. Em 1844 a responsabilidade
de manutenc@o e acendimento foi passada para a presidéncia da provincia, através
de contrato firmado com Bernardo Justino da Silva. Finalmente, em 1847, o governo
assina um novo contrato com Afonso Milliet* para a iluminaggo com um sistema
de gas hidrogénio liquido, durante cinco anos. Eram 160 lampides ao todo com
quatro luzes, que deveriam ser mantidos acesos por toda a noite, exceto quando
ocorria lua cheia. Os focos de iluminacdo eram posicionados a grande distancia,
ainda nao resolvendo o problema de ofuscamento das vias publicas. Nesse contrato
fora estabelecida também uma multa de 400 réis por noite, por cada lampiao
apagado.

Em 1852, surgiu um sistema de iluminacao produzido por gds hidrogéneo
carbonado para melhor eficiéncia e economia. Implantado definitivamente dois
anos depois, esse sistema era fornecido através de um contrato assinado com uma
empresa concessionaria, de propriedade de Antonio Salustiano de Castro, cujo
capital possuia isencao de impostos, concedida pela Camara Municipal, para seu
funcionamento*. Trata-se, possivelmente, da primeira concessao da cidade, cujo
servico perdurou por nove anos, quando, em 1863, foi passada para José Dulton
e Francisco Taques Alvim. Totalizavam, entdo, 200 lampides, agora colocados
também sobre postes de ferro, mais bem acabados. Ironicamente, os postes
ainda serviam de suporte para amarracdo das tropas de muares e cavalos que

22 BRUNO, Ernani Silva. op. cit. p. 538.
23 Ibidem, p. 546

24  MORSE, Robert M. De comunidade a metrépole: Biografia de Sao Paulo. Sao Paulo: Comissao do IV
Centenario, 1954. p. 72.
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[5] Esquina da entdo Rua Capitdo Salom3o em diregao a Onze de Agosto, com destaque ao lampido afixado na fachada da
edificagdo. Alimentados a gas, estes eram os responsdveis pela iluminagédo publica em Sao Paulo a partir da década de
1870.

passavam pela cidade, pratica logo proibida pelo poder publico. A insatisfacao com
a pouca eficiéncia da iluminacgo ainda era grande junto a populacdo, obrigando
as autoridades da cidade a iniciarem as negociacdes para o uso de gas de carvao.
Em 1872, inaugura-se o novo sistema através da iluminacao por gas, a cargo de
uma nova empresa concessionaria de capital inglées, a Sao Paulo Gas Co. LTDA.
Os lampides foram instalados apenas no perimetro do territério conhecido como
“cidade”, as encostas da colina histdrica, os loteamentos de Santa Ifigénia e da
Consolaggo. Nas principais ruas com maior trafego, distavam 25 metros, e apenas
50 metros nas ruas menos movimentadas e nas areas consideradas bairros [5].

Na busca pela salubridade do territério, o abastecimento de agua e coleta
de esgotos eram incrementos necessarios para eliminar as mazelas da cidade. O
primeiro plano para servidao de dgua data de 1842, com a proposta de instalacao
de encanamentos de 4gua potavel e da construcao de novos chafarizes publicos, aos
moldes do chafariz do largo dos Piques, até entdao o mais usado. Em 1851, foram
instalados tais encanamentos, mas sem sucesso em seu objetivo, ja que o diminuto
diametro dos canos era incapaz de aliviar a falta de agua. Estas melhorias provavam
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ser insuficientes ja que os escravos continuavam a coletar agua para as residéncias,
no poluido rio Tamanduatei que também recebia dejetos e outros tipos de lixo.
Durante a guerra do Paraguai, entre 1864 e 1870, havia dificuldade na implantacao
dos tubos hidraulicos, em ferro fundido, em razao do desvio da matéria prima para
atender as tropas brasileiras. As idéias higiénicas da época recusavam a utilizacao
de tubos de chumbo, que poderia contaminar a agua e propagar doencas. Foram
utilizados, por oito anos, tubos de papelao impregnados em grossa camada de
betume®, a fim de garantir essa infra-estrutura pelos chafarizes da cidade.

A arborizacdo urbana foi uma pratica que surgiu, inicialmente, por volta
de 1845, com a diretriz do governo da provincia de se plantar arvores de rapido
crescimento e grande ramagem nas entradas da cidade, como os caminhos de
Santos, do Rio de Janeiro (Braz), da Luz e da Tabatingiiera, além de alguns largos
e pracas, como o campo dos curros. A préatica de plantio, até esta data, era restrita
apenas ao jardim botanico (atual parque da LLuz), inaugurado em 1798. Este plantio
foi ampliado no inicio da década de 1870, estendendo-se para os largos do Carmo,
do Palacio, de Sao Bento e de Sao Francisco, além da Rua do Rosario, primeira via
a receber arborizacdo urbana, em moldes semelhantes aos empregados no século
XX. Sendo ainda uma pratica recente nas principais cidades do Império, as arvores
plantadas deveriam ser sempre de boa qualidade e locadas a uma distancia nao
inferior a 20 palmos, cerca de 4 metros. “Embelezamento adotado hoje em quase
todas as cidades, a arborizagdo das pragas, largos e ruas espagosas, concordando
também para a salubridade publica”, segundo as atas da Camara da época®.

A ERA DOS TRILHOS OU A REFUNDAGAO DA CIDADE

Os processos de deslocamento na cidade de Sao Paulo de pessoas e de cargas,
até o ultimo quarto do século XIX, era realizado basicamente por carros e carrocas
puxadas por duplas de bois. “Veiculos” responsaveis pelos prejuizos tanto nas
ruas existentes, mal aparelhadas e tortuosas, quanto naquelas que ja recebiam
benfeitorias. Este panorama perdurou até meados de 1872, quando surgiu, de fato,
o primeiro modo de transporte coletivo regulamentado na cidade. A chegada da
ferrovia revolucionou a condicdo e, conseqiientemente, a organizacao dos processos
de circulagao, que ndo poderiam mais agravar o contraste entre carros de boi e
maquinas a vapor. Em 1864, chegou a capital, proveniente de Santos, a primeira
locomotiva e com ela toda uma tradicao de engenharia e da técnica de se construir
sistemas adequados de deslocamento. A Sao Paulo Railway Company, estrada

25 MORSE, Robert M. op.cit. p. 110.

26 SAO PAULO (PROVINCIA). Ata da Camara Municipal de Sdo Paulo, LV, pags. 262-263. Apud BRUNO,
Ernani Silva. op. cit. p. 557
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de ferro inaugurada por completo em 16 de fevereiro de 1867%, ofereceu grande
contribuicdo para mudar o cotidiano e a vida na cidade.

Ja em 1865, registrava-se um novo veiculo para o transporte de passageiros na
cidade, que fazia também o percurso até as fazendas de café no interior, deslocando
os ricos fazendeiros para a desejada nova capital. Tratava-se dos troles (depois
evoluidos e conhecidos também por diligéncias), construidos por ex-confederados
estadunidenses extraditados da guerra civil, que agora residiam em Sao Paulo®.
Veiculos de chassi flexivel, com quatro rodas de aros finos e as traseiras maiores
que as dianteiras, faziam o trajeto Sé-Luz a fim de diminuir as distancias entre o
triangulo e o novo equipamento urbano: a estacdo ferroviaria [6].

Todas estas melhorias transformaram a cidade e foram notadas no depoimento
do viajante Willian Hadfield, que esteve em Sao Paulo durante os anos de 1860,
retornando uma década depois:

“Olhando pela cidade e vizinhangas eu percebo muitos melhoramentos
levados a efeito desde que estive aqui pela ultima vez. A prdpria cidade, bem
como as ruas, estdo notavelmente limpas. As estradas nas imediagoes, que
eram anteriormente brejos, foram aterradas [...] e estdo agora em muito boa
ordem; realmente, ndo podem haver dividas de que Sao Paulo esta destinaco
a progredir, como capital da Provincia e nicleo central das comunicagoes
por estradas de ferro. Os servicos de gas estdo agora em andamento, para
substituir as lampacdas a 6leo existentes, e a Assembléia Provincial deu pocleres
ao Governo para contratar servigos de abastecimento de dgua; assim, todas
as conveniéncias modernas logo serdo encontradas aqui [...] Melhoramentos
considerdveis foram feitos proximo a estagdo da estrada de ferro, as oficinas
_foram consideravelmente ampliadas, e tudo localizaclo convenientemente para a
disposigao do trafego, tanto em relagao a mercadorias como a passageiros™.

Neste momento as benfeitorias ainda eram realizadas apenas pela necessidade
iminente de higienizacdo e salubridade do territério, longe de estarem pautadas
por processos de planejamento e projeto, acdes que ainda eram desconhecidas

27 Data da inauguraggo do trecho completo, desde Santos até Jundiai, tendo em Sao Paulo sua principal estacdo
de entroncamento, a Luz.

28 MORSE, Robert M. op. cit. p. 147. Em 21 de agosto de 1865 constitui-se o sistema regular de transporte de
passageiros e cargas na cidade, por intermédio do servico de diligéncias (Companhia Progresso Paulista), operando
entre a colina fundacional e o jardim da Luz.

29 Em sua segunda passagem pela capital paulista, o viajante se vé impressionado com as melhorias ocorridas nos
recentes anos, desde sua tiltima estada. Relata as condi¢tes das vias e os melhoramentos realizados principalmente
na gestdo de Jodo Teodoro em “Brazil and the River Plate, in 1870-76”. Estas narrativas sdo comumente utilizadas
pelos autores que descreveram a histéria da cidade, como Ernani Bruno (1954) e Richard Morse (1954), assim como
o precursor Antonio Egydio Martins (1911/12).
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COCHEIRA PROGRESSO

A Rua §. Jodo, 222-Telephone, 298 — Escriptorio: Rua Brigadeiro Tobias, 63-Telephone, 569 |
J. A. DE OLIVEIRA COELHO

Carros de Lnxo para Casamentos, Baptisados, Passeios ¢ Enferros
Servico feito com esmero e pontualidade

PRECOS SEM COMPETIDORES e S. PAULO

[6] Anuncio publicitério da “Cocheira Progresso” com servigos de diligéncias em carros de luxo.

no vocabulario cotidiano da administracao publica. As melhorias sobre as vias,
por exemplo, derivavam das melhorias do saneamento. Sua largura, material e
declividade importavam apenas para sanar as mazelas e eliminar o timido aspecto
colonial. O transporte por trilhos, com o advento dos bondes, resultou na necessaria
adequagao das ruas, ja que o rigor geométrico era condicdo fundamental para o
transito desses veiculos. O bonde iria mudar, portanto, o cotidiano de execucio
dessas vias, que agora necessitavam de processos de engenharia e projeto,
transformando a via publica em um elemento edificavel.

Em 1871, a lei provincial n° 11 de 09 de marco, indicava a contratacao de
um engenheiro vinculado a Presidéncia da Provincia, Nicoldao Rodrigues dos
Santos Franca, para estudar a implantacdo de um lote de linhas de diligéncias
por trilhos de ferro, entre o largo do Carmo e a Luz, com concessido de 50 anos
para o permissionario. Inaugurado em 2 de outubro de 1872 com seis carros de
passageiros, a implantacao dos carris de ferro foi viabilizada por meio de contratos
entre o governo e os capitalistas da época, alterando significativamente a forma de
construcdo da cidade. Inicialmente tracionados por burros, faziam o mesmo trajeto
das diligéncias, com destino sempre a Estacdo da Luz, estabelecendo algumas
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vantagens no servico de transporte de passageiros e de cargas, por seu carater e
tarifa de transporte coletivo. Contudo, suas condicOes de trafego sobre as ruas da
cidade nao eram das mais satisfatorias, implicando em problemas de manutencao,
atrasos, desconforto e na necessidade imediata de melhorias urbanas relativas ao
desenho dessas ruas. “O calcamento existente e a largura das ruas ndo favorecem
este género de viacio.””

O trajeto até a Estacao da Luz era perigoso, oferecendo riscos de acidentes
aos cocheiros e passageiros. A declividade da colina historica, por onde se atingiam
os campos da luz, era extremamente ingreme, passando de 10% e com curvas
extremamente acentuadas, conforme relato do engenheiro fiscal dos servicos.
“Serd necessdrio alteragoes que desviassem os trilhos dessas ruas, evitando acidentes

prejudiciais a comodidade e a seguranga publica™”

. Urgentes eram, portanto, as
intervencdes nas vias publicas.

A década de 1870 transformou radicalmente a paisagem paulistana em
funcdo dessas exigéncias. Iniciavam-se os processos de melhorias conjugadas,
através de acoes publicas mais organizadas e esteticamente melhores, acdes que se
aproximam de uma possivel e futura idéia de “plano de conjunto”. Esse processo se
deve a administracao de Joao Teodoro Xavier de Matos (1872-75), entdo presidente
da provincia, que implantou consideraveis planos para o progresso da cidade. Sob
esse governo, a estética urbana e a promocao de areas de lazer e recreacdo eram
uma preocupacdo constante™. Para tanto, efetuou investimentos equivalentes a
metade do orcamento anual da provincia, na ordem de 646:418$000 (seiscentos e
quarenta e seis contos, quatrocentos e dezoito mil réis)*>, promovendo uma intensa
arborizacdo das ruas, com atencao especial aos jardins publicos, o da Luz e o recém
criado da Ilha dos Amores, na varzea do rio Tamanduatei. Proporcionalmente, a
carga de investimentos é um indice evidente da mentalidade de embelezamento
da época e da necessidade de atrair, para a capital, as riquezas dos fazendeiros de
café, que nela comecavam a instalar suas novas residéncias. Durante o Império,
estes investimentos em melhorias urbanas eram divididos entre a presidencia da

30 SAO PAULO (PROVINCIA). Relatorio apresentado ao Excellentissimo Presidente da Provincia de Sio
Paulo pelo Inspector Geral das Obras Publicas Jodo Pedro de Almeida, no anno de 1872. Sao Paulo: Typographia
Americana, 1873. Anexo 2. p. 40.

51 Ibidem

32 TOLEDO, Benedito Lima. Prestes Maia e as origens do urbanismo moderno em Sao Paulo. Szo Paulo:
Empresa das Artes, 1996. Prestes Maia aponta, em um escrito de 1954, intitulado “O urbanismo em Sao Paulo”
quatro momentos de preocupacio e agao do poder publico municipal para com o planejamento e melhoramentos
da cidade. Denomina-os de “Quatro surtos urbanisticos”. A gestdo de Jodo Teodoro, entre 1872-1875, ainda sob o

Império, é o que ele classifica de o “Primeiro Surto”, ou o que alguns autores comumente chamam de a “Segunda
fundaggo de Sao Paulo”.

35 MARTINS, Antonio Egydio. op. cit. p. 298. Notadamente é o primeiro corpo de engenheiros municipais com
intuito de realizar melhorias na infra-estrutura da cidade.
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provincia e aadministracdo municipal. Ao primeiro cabia a implantacao dos grandes
recursos de infra-estrutura para expansao territorial, como a ferrovia e canalizacdo
dos rios, bem como a manutencéo dos portos e das estradas. Ao governo municipal
restava a execucdo de toda uma infra-estrutura de obras e servicos necessarios a
expansdo urbana, caso dos arruamentos, iluminacdo, calcamento, entre outros.
Joao Theodoro, para o sucesso destes investimentos, instituiu a Secretaria de Obras
Publicas, com um corpo de engenheiros voltados apenas para os melhoramentos
da capital, principalmente dos servicos de iluminacio publica, carris de ferro e
abertura de vias™.

Em relacgo a implantacao destas novas infra-estruturas ptblicas, destacavam-
se a construcao de novas ruas e demelhorias em algumas ja existentes. Sao exemplos
as aberturas da Rua Conde d’Eu (atual Rua do Glicério), com 13 metros de largura;
da Rua do Pari e do Gasometro, com 12 metros, e a ligacdo destas com o Jardim
Publico e a estacdo ferroviaria da Luz. O objetivo era conectar essa estacdo ao
bairro do Braz, onde se localizava a estacao do Norte, da qual partia a estrada de

34 SAO PAULO (PROVINCIA). Relatério do Presidente da Provincia Dr. Jodo Theodoro Xavier. Sio Paulo:
Typographia Americana, 1873. p. 10.

[?7] Imagem do Parque da Luz, tirada da torre do mirante. Ao fundo a nova via de ligagao entre a estagdo da Luz e a do Norte,
aberta pelo Governador da Provinica Jodo Teodoro.
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ferro do Rio de Janeiro. A “rua”, que posteriormente levou o nome de seu promotor
(Rua Joao Teodoro), fora projetada com 18,00m de largura e 1.144 m de extenso,
densamente arborizada e com dimensdes consideradas apraziveis para a época.
Por suas caracteristicas geométricas e técnicas, tratava-se possivelmente de uma
via nitidamente de ligacdo, tendo por funcao unir dois pélos geradores de intensa
demanda, as estacOes ferroviarias, entendidas como as precursoras do crescimento
da cidade [7].

Ao analisarmos a situacao da via dentro do contexto urbano daquele periodo,
concluimos que apesar de a proposta de Jodo Teodoro, inicialmente vinculada a
isolar e ampliar os recursos do projetado edificio da cadeia ptblica (atual batalhao
Tobias de Aguiar) e, posteriormente, como um eixo de ligacao entre dois grandes
e novos equipamentos urbanos - as estacOes ferroviarias, de fato, esta ligacao
nunca aconteceu. Na Plan’-Historica da Cidade de Sao Paulo®, aparece indicada a
proposta de sua abertura, entre o Jardim Publico e o novo loteamento do Pary [8].
Por este loteamento, essa via se ligaria ao Largo da Concérdia e a Estacao do Norte.
Construida com dimensdes avantajadas para a época, cujo padrao girava em torno
de 11m de largura, a Rua Jodo Teodoro com 18,00m permitiria acomodar o transito
de veiculos de carga, diligéncias e o recém criado sistema de carris de ferro a tragao
animal. As indicacOes existentes, como a “Planta da cidade de Sao Paulo em 1883°”
e a “Planta demonstrativa das linhas de bondes da Cia. Viagao Paulista, de 1893™
mostram que estas ligacOes eram inexistentes na primeira década de utilizagao dos
carris de ferro, pois obrigatoriamente passavam pelo triangulo histérico, descendo
a Ladeira do Carmo em direcao ao Braz. O eixo de transporte urbano neste setor
da cidade consolidou-se apenas na década seguinte, mas estruturada pela Rua Sao
Caetano. A proposta de um eixo de ligacdo, formulada por Joao Theodoro, seria
retomada mais tarde, em 1886, na proposta do “Boulevard Circular”.

35 FREITAS, Affonso A. de. Plan’-Histérica da Cidade de Sao Paulo 1800-1874. Sem Escala. Arquivo Histérico
Municipal Washington Luiz.

36 JOYNER, Henry B. Planta da cidade de Sao Paulo, levantada pela Companhia Cantareira e Esgotos, 1881. Sem
Escala. Arquivo Histérico Municipal Washington Luiz.

37 SAO PAULO (CIDADE). Planta demonstrativa das linhas de bondes da Cia. Viagio Paulista. Executada
por instrucdo do Engenheiro Fiscal da Intendéncia Municipal, 1893. Sem escala. Arquivo Historico Municipal
Washington Luiz.

[8] Préxima pagina: Plan’Histérica da Cidade de Sao Paulo 1800-1874, por Affonso A. Freitas, Sem Escala. Observa-se a
abertura da Rua Jodo Teodoro, entre o Jardim publico e o bairro do Pary, sendo uma das formas de transposigao do leito do
Rio Tamanduatei, em dire¢do a zona leste da cidade.
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TECNICAS DE CONSTRUCAO

A necessidade de rigor no projeto, na geometria e na pavimentacao das vias
da cidade, era inerente ao tipo de veiculos que delas se utilizariam. Relatos sobre
a manutencao das vias demonstram que o calcamento existente na cidade, uma
variavel do macadame como vimos anteriormente, ndo era adequado, pois se
deteriorava muito rapidamente com a chuva, devido ao surgimento dos carris de
ferro, principalmente na area entre os trilhos. A permanéncia desse pavimento era
rejeitada conforme aumentava o indice de reparos nas linhas e nos veiculos por parte
da companhia de carris e da municipalidade. Esta tltima novamente recorria ao
Governo da Provincia a complementacdo do orcamento necessario, em 1872, para a
pavimentacio da cidade™. Estes melhoramentos iniciaram-se no ano seguinte, por
meio de contrato realizado pela Camara Municipal para a pavimentacao das ruas
do triangulo central, substituindo o pavimento de macadame por outro, de pedra
serrada, mais conhecido por paralelepipedo. Esta pavimentacgo iria perdurar por
décadas como a solucdo mais adequada para as vias publicas, ndo s6 em Sao Paulo,
mas em todas as cidades que se desenvolviam lindeiras aos trilhos do trem.

Cortado a partir de pedras de granito, o paralelepipedo era inicialmente
mal aparelhado, e assentado apenas sobre base de areia. Mesmo com estas
dificuldades, esse pavimento seria até entao a solucdo técnica mais apropriada para
o rigor geométrico e limpeza do leito carrogavel, demandada pelos novos veiculos
de transporte publico, ou melhor, os bondes a tragao animal. Neste periodo, a mao
de obra para sua execucdo era em nimero reduzido e quase sempre oriunda dos
fornecedores do préprio material, sendo raramente observadas as especificactes
técnicas necessarias ao correto desempenho do pavimento. Nao se comprimia o
solo, fator de maxima importancia para a estabilidade do calcamento, e raramente
as pedras correspondiam as dimensdes normais, com juntas largas, acarretando
em paralelepipedos soltos e com baixa resisténcia do conjunto. O coxim de areia —
base sobre a qual a pedra era assentada — quando existia de forma homogeénea, era
de pequena altura, resultando em solapamento ou esfacelamento. O assentamento
desse conjunto era executado sobre a geometria pré-existente das antigas ruas,
sem considerar larguras, raios de curvatura em esquinas e declividades precisas,
bem como a forma de captacdo de adguas da chuva, questdes a serem enfrentadas
posteriormente. Fatores estes que evidenciam a falta de projeto e de engenharia no
planejamento da cidade, mesmo tendo a ferrovia como ponto forte de referéncia.
Fatores como a intensa demanda por mao-de-obra e por materiais, levaram, por
exemplo, ao anuncio de concorréncia desses servicos até na cidade do Rio de
Janeiro. Inicialmente foram executados os calcamentos da Rua Imperatriz (atual

38 SAO PAULO (PROVINCIA). Ata da Camara Municipal de Sdo Paulo, N° LVIII, 1872. p. 26.
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[9] As Ruas Alegre (depois Brigadeiro Tobias) e Floréncio de Abreu eram as vias que ligavam a colina fundacional a Estagdo
da Luz, porta de entrada do territério paulista a pequena cidade de Sao Paulo. Pormenor da Planta da cidade de Sao Paulo,
levantada pela Companhia Cantareira e Esgotos. 1881.

XV de Novembro), da Rua Sao Bento e Direita, do Largo do Rosério e da Sé,
finalizando-se os servicos em agosto daquele ano. Por representarem as principais
conexOes da Estacao da Luz com a colina histérica [9], também tiveram especial
atencao nesse processo as ruas Floréncio de Abreu e Brigadeiro Tobias, ja que a
Camara alertava para a implantacdo de uma linha dupla de carris, entre o largo de
Sao Bento e a Estacao da Luz, linha esta feita por esse suposto “binario” [10].
Mesmo com questdes técnicas ainda por se resolver, a instalacio desse
pavimento resultou em um grande salto de qualidade para o dimensionamento e
incremento das vias publicas na cidade. O rigor geométrico exigido pela instalacao
dos trilhos de bonde levou a administracio municipal a iniciar um primario
processo de planejamento e projeto sobre a nova Sdo Paulo que se formava. As
necessidades estéticas desejadas, afirmadas por diversos autores como o ponto
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[10a] Rua da Constitui¢ao (depois Floréncio de Abreu) em diregdo ao [10b] Rua Floréncio de Abreu, na mesma tomada da imagem anterior,
Largo de Sdo Bento, antes da chegada da ferrovia a cidade, em 1862. em 1887, quando j& se encontrava remodeladas, demonstrando a
Fotografia de Militdo A. de Azevedo. importancia das vias para o sistema de articulagdo da cidade com a

ferrovia. Fotografia de Militao A. de Azevedo.

central de inicio dos melhoramentos®, iniciava um relacionamento de sucesso
com a técnica de engenharia, trazida pelos profissionais que implantavam o
sistema ferroviario. Mesmo sem identificar um projeto ou um planejamento sobre
as estruturas urbanas que a cidade demandava, comeca a despontar um desejo
técnico de construcao das vias publicas que seria consolidado no inicio do século
que se aproximava. E neste periodo que a rua comeca a ganhar maior importancia
e prestigio no cotidiano da sociedade, tendo primazia na qualificacdo, mais até
do que as proprias edificacdes. Segundo Gilberto Freyre, em seu estudo sobre
a formacdo da sociedade brasileira®, é no fim do século XIX que a rua revela
os sinais de prestigio crescente diante da antiga prepoténcia da casa particular,
demonstrando a importancia do espaco publico urbano em relacdo ao espaco
da habitacdo, ou melhor, o privado, principal agente da sociedade até aquele
periodo.

Tantos ares civilizatorios necessitavam urgentemente de regulamentacao, de
posturas e préaticas correspondentes de sua sociedade. Como as novidades técnicas
e os melhoramentos, trazidos pela engenharia deveriam acompanhar as acoes
cotidianas de seus cidadaos, a cidade ganhou seu primeiro Codigo de Posturas, em
1875". Suas intervengodes e regulamentacdes tinham o objetivo de tornar a cidade

39 Sio importantes, neste sentido, os trabalhos de SIMOES Junior (1990 e 2003), TOLEDO (1996), SEGAWA
(2000), CAMPOS Neto (2003), entre outros.

40 FREYRE, Gilberto. Sobrados e Mocambos: introduggo a historia da sociedade patriarcal no Brasil—2. Rio de
Janeiro: Record, 1990. 8° ed.

41 SAO PAULO (PROVINCIA). Codigo de posturas da Camara Municipal da Imperial cidade de Sao Paulo,
aprovado pela Assembléia Legislativa Provincial, de 1875. Visava alterar os aspectos da capital, definindo largura
minima para novas ruas que se abrissem na cidade, com seis bragas (aproximadamente 13,20m), salvo quando
da existéncia de obstaculo inacessivel. Impunha ainda a necessidade de calgamento das frentes ou testadas das



(ANTE)PROJETO

[10c] Rua Alegre (depois Brigadeiro Tobias) em diregdo a travessa do [10d] Rua Brigadeiro Tobias, acesso a Estag&o da Luz, ja remodelada
Seminario, também antes da chegada da ferrovia, 1862. Fotografia de em 1887. Fotografia de Militao A. de Azevedo.
Militdo A. de Azevedo.

mais atraente com instauracdo da ordem publica e, principalmente, de propiciar
as ligacoes entre os diversos componentes urbanos, como o pélo de exportacdes,
as residéncias dos ricos fazendeiros e o meio de conexdo com o amplo territério
paulista, representado pela ferrovia.

Imagem desta evolucao, vinculada a estética e a salubridade do territério foi
a proposta de canalizacao e abertura de uma via sobre o Ribeirdao Anhangaban,
ligando a Ladeira do Act (posteriormente Ladeira de Sao Joao) e a Ponte Miguel
Carlos, naRuada Constituigao (depois Floréncio de Abreu). Apesar de nao executada
na gestao de Joao Teodoro, ela nos demonstra a idéia inicial de se construir uma
via de deslocamento sobre as obras de saneamento e canalizacao dos ribeirdes
da cidade. A proposta, apresentada no mapa “Plan’-Histérica de Sao Paulo, 1800-
18747 [8], é relevante no sentido de ser a primeira no género e, de certa forma,
empirica, gracas a auséncia de projetos e teorias de ocupagao na cena cotidiana da
cidade. Iria posteriormente inspirar o recorrente modelo adotado nos campos de
Piratininga, como veremos adiante. Vale ressaltar a incompatibilidade do sistema
de transporte coletivo vigente, o bonde a tracdo animal, com a configuracao do
territorio, ja que o vale do Anhangabat ainda se mostrava como uma barreira
neste periodo. As transposicoes entre a colina histérica e o novo loteamento que
surgia no morro do cha, bem como os caminhos para a Rua da Consolacao e
para o bairro de Santa Ifigénia, executavam a transposicao do ribeir&o por sobre

os antigos caminhos das tropas, ou melhor, a Ponte do Lorena, sobre a Ladeira

casas com pedra de cantaria lavrada e definia altura minima para as edificagdes. As pracas e os largos deveriam
ainda ter forma quadrada, tanto quanto o terreno permitisse. A largura precisa para todos os novos arruamentos
e com a disposicao ortogonal do contorno de pragas e jardins, induziu para a formacgo de um padréo retilineo de
ocupacdo do solo, tendo no loteamento da chacara do Bardo de Itapetininga, o futuro centro novo, seu exemplo
mais concreto.
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[11] Mapa levantado pela Companhia Cantareira e Esgotos, 1881, para distribuigdo da rede. Observar a posigdo do reservatério, no final da Rua da
Consolagao, até entdo o ponto mais alto da cidade. Sem Escala.
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da Memoria e a Ladeira do Acti, no caminho da Rua de Sao Jodo. Situacdo que
predominou até a inauguracao do viaduto do Cha, em 1892, o que definitivamente
caracterizou a transposicdo do vale e a expansao a oeste.

Ainda sob o governo de Jodo Teodoro, Sao Paulo passou a ser iluminada
por sistemas a gas, atingindo alguns anos depois, mais de 1.000 lampides e 1.430
edificios®. A Sao Paulo Gas Co. Ltda. se firma como a primeira grande empresa
prestadora de servicos publicos, buscando eficiéncia na implantagdo e manutencao
dailuminac@o sobre as vias ptblicas. Iluminacgo que agora era feita através de postes
metalicos, assentados sob perfis de trilhos, sobre as calcadas. Surgia na paisagem
o primeiro mobiliario urbano da cidade, pequeno e elegante, concretizando os
ares europeus de civilizacdo moderna, tao desejada pela sociedade. A salubridade
e a higiene urbana também ndo deixaram de ser preocupacdes constantes na
urbanizacgo da antiga vila, sendo de 1877 os primeiros registros da contratacao de
servicos para implantacao de 4gua e esgoto na cidade. Estes contratos, que partiram
da iniciativa de capitalistas da cidade, ficaram sob a incumbéncia de engenheiros
ingleses para organizar a Companhia Cantareira de Abastecimento®. O projeto
previa a ligacao entre a Serra da Cantareira, ao norte da colina central, por 14
km, até o reservatorio da cidade, construida em cimento e localizada na Rua da
Consolacdo [11]. Terminado em 1882, estes alimentaram todos os chafarizes secos
da cidade e contabilizaram a alimentacgo de 133 edificios, com a ligacao de agua
potavel. Também foi instalada uma série de novos chafarizes, como os do Campo
da Luz, o do Largo de Sao Bento, o do Largo do Pelourinho (posteriormente 7
de Setembro), Largo dos Guaianazes (depois Campo Redondo e finalmente Praca
Princesa Isabel) e do Largo 7 de abril (depois Praca da Reptiblica). Com a definitiva
regularizacao do sistema de abastecimento em 1893, todos os chafarizes foram
retirados. Concomitantemente ao abastecimento de dgua potavel, a cidade cuidava
da coleta dos dejetos das edificacdes. A Lei Provincial obrigava que todos os prédios
da capital estabelecessem em suas dependéncias um completo sistema de despejo
de esgotos*, sendo que em 1883 fora entregue o primeiro sistema publico de coleta,
no bairro da LLuz, atingindo a servidao de 71 edificagoes. Sao Paulo estava, a época,
dotado do melhor sistema de dgua e esgoto do pais.

42 MORSE, Robert M. op. cit. p. 192.

43 Em sua obra Sdo Paulo Antigo: 1554 a 1910, Antonio Egydio Martins dedica um capitulo inteiro ao processo
de formagio e ao contrato ptiblico da Companhia Cantareira de Abastecimento. De iniciativa de nobres cidadaos
paulistanos, em conjunto com dois engenheiros ingleses, a companhia foi fundada para sanear e adequar os sistemas
de abastecimento da cidade as novas necessidades urbanas. MARTINS, Antonio Egydio. op. cit.

44 SAO PAULO (PROVINCIA). Lei Provincial N° 45, de 20 de abril de 1875.
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PRIMEIRA REGULAM ENTA(;AO

Na década de 1880 ja eram comuns intervencoes crescentes no cotidiano
da cidade, gracas a pré-configuracdo de sua estrutura urbana. Novas fontes de
riqueza e empreendimentos faziam aumentar cada vez mais a vinda de imigrantes,
dificultando as condicdes de existéncia e convivio. Estas afirmactes podem ser
mais diretamente apreendidas quando da observacdo de seus aspectos fisicos,
de sua nova conformacao, do perimetro e da disponibilidade de infra-estrutura.
A expansdo era marcada por um acelerado processo de crescimento devido aos
intmeros loteamentos das chacaras de entorno do “triangulo”, além de um
alto grau de desregulamentacdo e de falta de critérios normativos. As acdes de
planejamento e construcdo das vias, dos largos e dos novos bairros, que deveriam
estar reservadas ao poder ptblico, ficavam por conta do processo de “expansao e
especulacdo territorial” que despontava.

Diversos empreendimentos direcionavam-se para o setor oeste da cidade, em
terras lindeiras a ferrovia, tendo interferéncias diretas nesta ultima. O bairro dos
Campos Eliseos ¢ um bom exemplo. O loteamento montado pelos alemaes Nothman
e Glete, em meados da década de 1880, necessitava de conexdes com seu entorno, e
a ferrovia mostrava-se um enclave para a expansao. Em 1884, a Camara Municipal
aprovou o prolongamento da rua central do empreendimento, a Alameda Nothman,
até o bairro do Bom Retiro, atravessando em nivel os trilhos da Sao Paulo Railway,
sob fortes protestos da companhia inglesa. Mesmo recorrendo intimeras vezes
desta decisdo, a companhia se viu obrigada, ao final, em construir um viaduto de
ferro sobre a via ptiblica, conectando o novo bairro com a Rua Silva Pinto, no Bom
Retiro, componente que permanece até hoje no local. Sob 0 mesmo critério foi
aberta uma nova rua em terrenos pertencentes ao Jardim Publico, em 1890 (Rua
José Paulino) e também construida outra passagem, agora em nivel inferior, no
prolongamento da Rua do Bom Retiro (atual Rua General Couto Magalh@es). Como
engenharia representa uma técnica inovadora na cidade, de transposicao do leito
ferroviario para a expansao da mancha urbana, através da criacéo de pontilhdes e
viadutos. Como planejamento, o fato representou a expansao da mancha urbana, o
que acarretaria uma futura desconex@o do territdrio, heranca presente ainda hoje
na cidade, configurando atualmente grandes entraves urbanos.

Esses incrementos conduziram a um crescimento acelerado e desordenado
da cidade, levando a uma réapida degradacao de todo o sistema de investimentos e
de melhoramentos previamente montado. O fato acarretou constantes discussoes
na Camara Municipal, na busca de ac¢des transformadoras e regulamentadoras
sobre o territério de modo a sanar as grandes disparidades urbanas. Prova disto
foi a criacdo da Comissdo Geografica e Geoldgica (1885) e a promulgacao, pela
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Camara, no ano de 1886, do novo codigo de posturas municipais, em substituicao
ao de 1875%, que dispunha “sobre a regulamentacao das obras de saneamento,
higiene das habitagoes, funcionamento do comércio e das industrias, sobre os
procedimentos para abertura de novas ruas e logradouros publicos*”. O Codigo se
fazia necessario para controlar o desenvolvimento das atividades e o crescimento
da cidade, resultantes da crescente economia. A expectativa de embelezamento
e riqueza dos novos moradores, afortunados fazendeiros de café que viam em
Sao Paulo uma oportunidade de refinamento de sua cultura e de seus gostos,
repercutia na administracdo municipal gerando praticas de controle e melhoria de
seus espacos publicos.

Instituido em 6 de outubro de 1886, o cddigo tinha por objetivo demonstrar as
diretrizes de ocupacdo, comportamento e manutencao da cidade, a partir de suas
vias publicas, passando pelas edificacoes, cemitérios, feiras, mercados, questdes
relativas a salubridade do espaco e de posturas comportamentais, necessarias para
consolidar amodernizacao da cidade, em conjunto com os iniimeros melhoramentos
em progresso. A promulgacdo do Codigo, pela Camara Municipal, precedeu um
documento técnico, em 11 de agosto do mesmo ano, intitulado “Padrao Municipal
de Sao Paulo*”. O padr@o se ocupava objetivamente das regras a serem cumpridas
pelos cidadaos quando da construcdo e manutencao das edificacdes e da sua relacao
com o espaco publico. Determinava com isso o preciso limite entre aquilo que era
publico e o que era privado, bem como sua inter-relacdo, fato imprescindivel para
quem desejava alcancar a modernidade. Estipulava, por exemplo, a necessidade
de autorizacao para prosseguir com obras e servicos na cidade e disciplina de
alinhamento das vias publicas.

E o primeiro documento a descrever diretrizes e posturas para execucio de
ruas, passeios, servicos de infra-estrutura, arborizacdo e limpeza, criando uma
normativa a ser adotada em toda a capital, gracas a maior precisdo das posturas
em relacdo ao codigo anterior, de 1875. Institui-se como a primeira norma de
manutencao urbana existente em Sao Paulo, direcionando e regulamentando,
mesmo que precariamente, o desenvolvimento do roto tecido da cidade. Um avanco
fundamental, neste sentido, fora a obrigatoriedade de acompanhamento dessas
melhorias por um profissional engenheiro, decretando a passagem das obras

45 Uma andlise completa sobre o contetido destes codigos e suas complementagbes pode ser vista no terceiro
volume do trabalho de CAMPOS Junior, Eudes de Mello. Arquitetura Paulista sob o Império: aspectos da
formaczo da cultura burguesa em Sao Paulo. 1997. Tese (doutorado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo,
Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 1997. 5 vol.

46 SAO PAULO (PROVINCIA). Cédigo de Postura do Municipio de Sdo Paulo. 06 de outubro de 1886. Sio
Paulo: Departamento de Cultura da Prefeitura Municipal, 1940 (reimpress@o).

47 Padriio Municipal de Sdo Paulo. In: SAO PAULO (PROVINCIA). Cédigo de Postura do Municipio de Sio
Paulo. op. cit.
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empiricas para a era da técnica na construcao de vias, pracas e infra-estruturas.
Pratica evidenciada uma década depois com a fundagao da Escola Politécnica.

Se a administracdo publica elaborava procedimentos técnicos para a
pavimentacao das ruas, com paralelepipedos de granito e trilhos de bonde, o
“padrao municipal” estipulava a obrigatoriedade de execucao de calcadas nos
edificios guarnecidos por guia nas calcadas, determinando inclusive sua largura
e declividade. O material a ser empregado seria unicamente a pedra lisa, natural,
em cantaria, ou artificial em lajes de concreto, com durabilidade e solidez, sempre
com instrucdes prescritas pelo profissional engenheiro. Determinou a largura
padrao de 16m para as ruas (Artigo 1°), obrigatoriamente em tracado “xadrez”
e a forma quadrada para pracas e largos, além da necessidade de autorizacdo,
pela Camara, para o inicio do empreendimento. Como forma de controle destas
posturas, a propria Camaramandou levantar a planta da cidade, observando sempre
as dimensdes estabelecidas (Art. 4°). Aos arruadores, entre eles os engenheiros®,
cabiam alinhar a frente dos edificios e verificar a inclinacdo das vias a serem
abertas. Sobre as necessidades de infra-estrutura, instituiram-se elementos até
entdo inéditos, como o escoamento das dguas da chuva proveniente dos telhados
dos edificios, por tubulacdes instaladas sob os passeios até as sarjetas, evitando
alagamentos ou inconvenientes para os pedestres (Art. 16°). O despejo de dejetos
ou lixo nas ruas também foi regulamentado com determinacio de recolhimento
pela municipalidade em cada edificacdo (Art. 101°), assim como os servicos de
manutencdo dos logradouros. O Padrao Municipal de Sao Paulo preparou,
portanto, a cidade, com normativas para receber os primeiros projetos, que seriam
executados ja na era republicana.

As obras de implantacao dos trilhos dos bondes geravam diversas modificacdes
na estrutura urbana, também fiscalizada pelo Codigo. Obrigava o municipio ao
recolhimento de tributos das empresas de viacdo, de abastecimento de 4gua e de
gas quando da execucao das obras de melhoramentos, com o objetivo de garantir a
qualidade e a conclus@o dos servicos (Art. 38°). Em relacao a arborizagao urbana,
nas calcadas e nos parques publicos a administracdo municipal determinava o
plantio de arvores frondosas e de grande duracao, especificando para os terrenos
alagadicos, junto as varzeas dos rios, o plantio de eucaliptos. O servico poderia ser
feito por particulares, mas com a anuéncia e fiscalizacao da Camara.

No final dos oitocentos observa-se uma preocupacao incidente nos problemas
de circulacao, focada nos meios pedestrianizados e naqueles tracionados por
animais, os unicos disponiveis a época na area central de Sao Paulo. Questdes

48 Até o momento a administragdo municipal ndo possuia uma estrutura que comportasse um departamento de
obras e servicos, fato que ira ocorrer apenas em 1892, com a institui¢do da Intendéncia de obras, como veremos
adiante. Cabia a Camara, portanto, todas as tarefas relativas a fiscalizacdo das posturas deste codigo e a contratacdo
dos profissionais engenheiros.
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relativas a ocupacao da via por objetos, servicos ou materiais inconvenientes que
atrapalhavam o passeio eram constantes no coédigo de posturas, assim como o
limite de velocidade no trote dos animais e nas diligencias e bondes que por ali
trafegavam, principalmente nas principais ruas do “triangulo” e na ligacdo deste
com a Estacdo da Luz (Art. 211° a 221°). Ocupagdes irregulares do passeio, com
a colocacao de degraus, objetos de comércio, toldos e obstaculos nas esquinas
eram comuns na cidade naquele periodo, ndo muito diferente da pratica atual,
que permanece ainda em nossa cultura. Diligéncias, tilburis ou carrocas também
ficavam atravessados nas vias, atrapalhando o “dinamico” meio de transporte
por bondes. As posturas, portanto, tentavam minimizar estes conflitos a fim
de tornar Sao Paulo uma cidade moderna, com o desejavel ar europeu. Havia
trés intencOes claras de transformacao urbana: a primeira, e mais pertinente,
era a sanitaria, vinculada a todos os principios de melhorias desde meados do
século XIX, ou desde quando a cidade ganhou a preocupacgo de reformar-se para
erradicar doencas e se tornar salubre. A segunda, estética, fruto das riquezas
provenientes do café e de fazendeiros desejosos de ares europeizantes no planalto
de Piratininga, e a tiltima, inédita, uma preocupacdo viaria.

Todas as determinacOes previam uma consideravel melhoria. Todas as
determinacdes prescindiam de um planejamento ou um plano de conjunto, onde
a administracdo municipal se acomodou em seguir na expansao da cidade sem
um projeto pré-determinado. As obras eram executadas na escala cotidiana, sem
a preocupagao de integracao das acoes e da durabilidade das melhorias. Talvez por
esta auséncia, o Codigo de Postura Municipal foi fadado ao fracasso na evolucéao
urbana da cidade. Um plano passava a ser necessario. Ficou a cargo da Comissao
geografica, entre outras funcdes, a incumbéncia na elaboracdo de um plano
viario que desafogasse o trafego na area central, grave problema que prejudicava
o cotidiano paulista, ja diagnosticado em meados da década de 1880.

Apresentado no relatério de 1886, pelo Presidente da Provincia Jodo Alfredo
Correio de Oliveira®, a proposta consistia na criacao de um “boulevard circular”,
conjunto de avenidas que circundavam a colina histérica, evitando afogar
a circulagdo no centro. A proposta se utilizava de caminhos ou avenidas pré-
existentes, ja que seriam necessarios vultosos recursos para a implantacao do
Boulevard, nao disponiveis pelo governo da provincia.

Tratando-se de um desenho nitidamente perimetral ao triangulo central,
a proposta indicava a Rua da Gléria e a estrada ao monumento do Ipiranga para
iniciar o percurso. Seriam necessarias apenas algumasmelhorias para transformar
aquele caminho em uma arborizada avenida, dotando de importancia e progresso

49 SAO PAULO (PROVINCIA). Relatério apresentado 4 Assembléia Legislativa Provincial de Sao Paulo pelo
Presidente da Provincia Jodo Alfredo Correia de Oliveira no dia 15 de fevereiro de 1886. Sao Paulo: Typographia a
vapor de Jorge Seckler. 1886 p. 105.
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o monumento que se construia. Deste local, o Boulevard seguiria até o bairro
do Brés, atravessando o rio Tamanduatei, drenado naquele setor. O Presidente
da Provincia relatava que ndo seriam necessarias grandes desapropriacdes para
a execucdo deste trecho, segundo estudos feitos por ele proprio. Passando pela
Estacao do Norte e pelo Largo da Concérdia, prosseguiria pela Rua Jodao Teodoro
até a estacao da Luz e depois por um bulevar (futura Avenida Tiradentes) até
chegar a ponte grande, ligacao com a freguesia de Sant’anna e com a estrada
para Braganca. A proposta tem nitidamente a peculiaridade de ligar bairros
afastados da “cidade” com as Estacdes Ferroviarias, criando uma integracdo nos
deslocamentos de pessoas e mercadorias pela simples pavimentacao dos antigos
caminhos de tropas e boiadas. Anos antes, o governo de Jodao Teodoro havia
vislumbrado proposta semelhante, quando de sua intencao, pela abertura da Rua
Joao Teodoro, em ligara Estacao dalLuz a Estacao do Norte. O “Boulevard Circular”
precedeu a imagem de circulacio e eficiéncia nos fluxos de deslocamento, que
se consolidaria na urbanizacdo da cidade a partir do século XX, e mais do que
isto, registrou a preocupacado dos técnicos e governantes em expandir a cidade
em torno do sistema ferroviario com clara primazia a direcao leste, invertendo o
sentido do desenvolvimento ocorrido anos mais tarde [12].

Em consonancia a essa expansdo, a salubridade era o carro-chefe dos
melhoramentos da capital. Uma proposta que chama a atencdo, neste sentido,
é a de canalizacdo dos corregos e riachos que cortavam a cidade e traziam com
eles efeitos negativos ao saneamento e a satde publica. Sobre esta perspectiva,
identificamos uma proposta que alteraria completamente a forma de ocupacao
do territério paulistano e transformaria os caminhos e meios de deslocamento
sobre o sitio.

“Outro melhoramento urgente é do rio Anhangabahii. O estado de
immundicie deste rio teria desde muito produzido os mais _funestos effeitos
sobre a saude publica, si ndo fora a excellencia do clima de que se gosa aqui:
mas ndo é prudente, nem o progresso da capital permitte, que permanega
tdo perigoso foco de infecgdo, o qual ao mesmo tempo afeia em alto grau a
cidade. Mandei proceder a estudos sobre o saneamento da parte por onde
passa o Anhangabahii, e em conseqiiéncia reconheceu-se que é muito facil
remediar o mal de que trato, mediante a canalizagao sob coberta. Esta obra
redundara em grande proveito para o Valle que o rio percorre entre as ruas de
Santo Amaro e a do Conselheiro Ramalho, e permittird abrir excellente via de
comunicagdo no segundo trecho do percurso do rio, da rua do Riachuelo d rua

25 de Margo que se prolongaria até encontrar o mesmo rio’’”.

50 SAO PAULO (PROVINCIA). Relatério apresentado 4 Assembléia Legislativa Provincial de Sao Paulo pelo
Presidente da Provincia Jodo Alfredo Correia de Oliveira no dia 15 de fevereiro de 1886. op. cit. p. 105.
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[12] Trajeto do “Bulevar Circular” proposto pelo entdo presidente da Provincia Jodo Alfredo em 1886, tragado sobre a Nova planta da cidade de Sao Paulo
de U. Bonvicini e V. Dubugras, 1891. Este tragado é um dos Gnicos do periodo que privilegiam a ocupagao a leste da cidade, em detrimento ao tao lamejado
desenvolvimento para oeste. Os circulos em destaquem sao os locais de implantagao das estagdes ferroviarias da Luz e do Norte.
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Nascia assim a concep¢ao de implantacao de vias sobre o leito dos rios e
riachos de Sao Paulo, idéia que perpetuaria por todo o século XX na construcao
e expansdo da malha urbana. Até este momento apenas a questao da salubridade
era enfatizada quando da execucdo desse tipo de obra civil, adicionando, a partir
de agora, a preocupacdo sobre o aspecto viario e o projeto dos novos caminhos,
em uma agao construtiva sobre o territorio. As vias publicas como nosso objeto de
estudo, portanto, sdo estudadas a partir da técnica de erradicacdo dos males, da
engenharia sanitaria e da necessidade de criacgo de eficientes vias de deslocamento
sobre a cidade em expansao.

Estas propostas de Joao Alfredo nao se concretizaram em raz&o de sua curta
passagem pela presidéncia da provincia e, principalmente, pelo surgimento de
novas demandas, como a expansao para o setor oeste através dos loteamentos nas
chécaras de entorno da colina e com o inicio das propostas para a construcado de
um viaduto sobre a Chéacara do Ch4, fundamental a essa expansao. Abandonava-se,
assim, o primeiro plano de estruturacao do crescimento da cidade e de organizagao
do territério. O surgimento da Reptblica, em 1889, também mudaria o foco dos
melhoramentos paulistanos.

“Retificaram-se ruas, regularizavam-se velhos largos tortuosos e desnivelados e,
sobretudo abriam-se avenida e se fizeram arruamentos mais perfeitos, de forma
que ja em fins do oitocentismo, um observador podia distinguir com nitidez,

1

pelo desenho dos quarteirées, a parte velha da parte nova da cidade

A cidade se transformou radicalmente. Ruas, largos e jardins publicos
perderam a aparéncia rustica ou a caracteristica de timidos espacos coloniais. Sao
Paulo, em fins de império, ja era uma cidade formada, enriquecida pela economia
do café e incrementada por uma série de melhoramentos, apraziveis aos moradores
e visitantes. Mesmo com os avancos, as obras concretizadas no periodo pré-
republicano, por mais adequadas que pudessem parecer aos olhos da sociedade,
ainda caracterizaram-se pontuais, sem uma visao integrada e organizada de
planejamento e infra-estrutura, o que iremos expor mais adiante como “Planos de
Conjunto”. As poucas propostas neste sentido ou se perderam nos debates entre a
Camara e a sociedade ou ndo foram executadas por transicdes de governo ou falta
de recursos. No inicio da década de 1890, as autoridades municipais ainda estavam
mal aparelhadas para suportar este surto de crescimento desenfreado, presente
desde a instalacao da ferrovia e do advento das riquezas do café, como foi visto. O
municipio ja contava com 65 mil habitantes e a intensa imigrac@o contribuiu para
o aumento populacional da capital, na busca de trabalho e melhores condicoes de
vida.

51 BRUNO, op. cit. p. 968.
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A circulagdo de veiculos no “triangulo central”, pelos bondes a tracdo
animal e pelas diligeéncias, passou a representar mais um item na relacdo das
preocupacdes administrativas. Necessitava-se de alargamento de ruas e da abertura
de novas avenidas para facilitar o trafego na cidade, evitando-se o congestionado
nucleo histérico. A transposicao do Vale do Anhangabat também representava
uma preocupacdo, clamando pela construcao de um viaduto. As infra-estruturas
necessarias ao desenvolvimento nao poderiam expandir-se com suficiente rapidez,
fato ja demonstrado, pela ma qualidade da pavimentacdo e conservacao da maioria
das ruas, dos servicos de limpeza e coletas de esgoto, bem como pela deficiéncia na
drenagem das varzeas e pelos constantes alagamentos do Tamanduatei. Elementos
que contribuiam paranao firmar, em Sao Paulo, a idéia de modernidade e de centro
urbano desenvolvido, tanto almejado pela aristocracia cafeeira da época. Para se
ter um exemplo, o contrato com a Companhia Cantareira de abastecimento de
agua e coleta de esgotos tinha sido rescindido no ano de 1892, pela incapacidade da
mesma de atender a demanda dos domicilios™. Riachos e terrenos baldios estavam
se tornando, novamente, focos de doencas. Até os elementos de urbanizacgo,
como as cercas de ferro que protegiam as recentes arvores plantadas sobre as vias
publicas, sofriam com o desenfreado crescimento, sendo constantemente roubadas
ou depredadas. Morse nos afira que a época:

“O centro da cidade - com ruas estreitas, irregulares e comprimidos numa
colina cujas vias de acesso tinham as vezes, um declive de 21%, mesmo com
os viadutos construidos mais tarde - era insustentdvel como nucleo da cidade.
Os cddigos municipais de 1875 e 1886 nao passavam em grande parte de
reprodugoes de posturas anacronicas, aplicdveis apenas a uma pequena cidacle
estatica™”.

Figuramarcante neste contexto, o Engenheiro Adolpho Augusto Pinto, noinicio
da década de 1890, publicou uma série de artigos com idéias sobre melhoramentos
municipais. A ele é atribuida a primeira preocupacdo de benfeitorias, atreladas
a um plano de conjunto, ou seja, vinculadas a um pensamento de planejamento
e de obras que contemplassem a questao da salubridade, da estética e da técnica
disponivel. Preocupacdes principalmente voltadas ao desenho e a qualidade das
vias publicas, como a geometria do perfil longitudinal e o alinhamento da rua e

52 Em 1890 o Governo do Estado estipulou um contrato com a Companhia, na qual esta se via obrigada a estender
a rede de esgotos e o suprimento de dgua para todos os novos bairros que surgiam. Em consegjiiéncia deste ato, a
companhia n&o conseguiu cumprir sua demanda, obrigando-se a rescindir o contrato no ano de 1892. In MARTINS,
Antonio Egydio. op. cit. p. 298.

55 MORSE, Robert M. op. cit. p. 199.
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sua manutencdo e acabamentos, que causavam graves problemas no escoamento
das 4guas®®. Sua contribuicdo mais precisa foi a proposta de ligacao da Rua Boa
Vista com o péatio do colégio por meio de um viaduto, fechando um perimetro
de circulacdo sobre o ja congestionado triangulo, além da abertura de um espaco
publico adequado sobre a cabeceira do novo viaduto, em construcdo sobre o
Anhangabat, denominado Cha. Essas propostas, que foram também expostas e
defendidas pelos urbanistas de inicio do século XX, seriam construidas apenas
entre o final dos anos de 1920 e a década de 1930, provando a eficacia e coeréncia
do pensamento de Augusto Pinto.

PRIMEIROS PROJETOS

Em 1892, foi aberta a até entao mais importante avenida da cidade, planejada
nao para solucionar problemas técnicos de articulacdo do territério paulistano, mas
sim para acomodar as suntuosas residéncias da aristocracia cafeeira. A Avenida
Paulista [13], segundo Meyer™, “era uma avenida cendrio, um espago onde a forma
e a_fungdo incorporam contradigoes a cidade existente, onde as caracteristicas

fisicas da primeira ndo condizem com os usos residenciais, na segunda”. A falta
de uma estrutura definida é conflitante com seu tracado moderno, mas adequada
a sua vazia ocupacdo, com usos convencionais e aristocraticos. Sua totalidade
era ocupada por palacetes, assim como ocorria no bairro de Campos Eliseos,
incoerente, portanto, com suas inovagoes de desenho e de implantacao ja no final
do século XIX. De tracado retilineo, com largura de 30m, avantajada para época,
tinha originalmente 2.000m de comprimento entre a Rua da Consolacio e a Rua
de Santo Amaro (atual Brigadeiro Luiz Antonio), sendo depois alargada por mais
600m até a Praca do Visconde de Rio Branco (atual Oswaldo Cruz) e por 200m
até a Avenida Itatiaia (hoje Angélica). Esses alargamentos posteriores, com apenas
16,50m, possuiam medidas diminutas em relacao a largura do trecho principal
[14].

Seu pavimento foi originalmente concebido segundo diretrizes técnicas
coerentes, vigentes a época, com sarjetas em paralelepipedos de granito, de primeira
linha. Cada “sarjeta” possuia largura de 1,50m e o restante da via era pavimentado

54 Os artigos do Engenheiro Adolpho Pinto foram publicados em um importante jornal da época, o “Correio
Paulistano”. Segundo Segawa, sua formacgo, de espirito positivista, pregava uma visdo sanitarista da cidade,
empenhado no setor de abastecimento e coleta de esgotos. SEGAWA, Hugo. Preladio da metrépole: arquitetura e
urbanismo em S3o Paulo na passagem do século XIX ao XX. Sao Paulo: Atelié Editorial, 2000. p. 45 a 49.

55 MEYER, Regina Maria Prosperi. O papel da rua na urbanizacio paulistana. In: Cadernos de Histéria de Sao
Paulo n.2. Sdo Paulo: Museu Paulista, 1993 jan/dez. p. 13-25.
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[13] Avenida Paulista em 1900. [14] Obras de pavimentagdo utilizando-se macadame na Avenida
Paulista, por volta do ano 1900.

com a técnica do macadame [15], com abaulamento controlado, de acordo com
a inclinacao transversal maxima, vinculado a necessidade de implantacao dos
trilhos para os carris de ferro. O transporte publico estava presente por meio da
implantacdo de uma linha de bondes tracionada por animais, que fazia o percurso
vindo da “cidade”, subindo a Rua de Santo Amaro e voltando pela descida da Rua
Augusta. Sistema este implantado pela Companhia Viacao Paulista, logo depois
do término dos servicos de arborizacdo urbana. Notoriamente uma via com rigor
técnico inédito na cidade, mas com usos ainda contrarios a modernidade desejada.
Alguns anos mais tarde, ela torna-se uma das primeiras vias publica da cidade a
receber o novo tipo de pavimentacdo importado da Europa e dos Estados Unidos,
“o concreto asphalto sobre lengol”, além dos servicos de canalizacdo de agua e
esgoto.

[15] Segao transversal do projeto de alargamento da Avenida Paulista. Se¢do de Obras Municipais, 1897. desenho do
engenheiro Vaz Oliveira. S/ escala.
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A abertura da Avenida Paulista foi simultanea a outra inovacdo urbana, a
construggo do Viaduto do Cha. Diferentemente da avenida, o viaduto tinha funcao
predominantemente estrutural, de ligacao entre as duas colinas da regiao central,
superando o entrave territorial formado pela chacara do Cha, ou melhor, o vale do
ribeirdo Anhangabati. Ao invés de um cendrio, tinha fungdes primordiais para o
crescimento da cidade. Inaugurado em 6 de novembro de 1892, o viaduto supriria a
necessidade de expansao da colina central, objetivo tao almejado desde o inicio da
década de 1870. Os acessos até aquele momento eram feitos apenas pelo Largo do
Riachuelo, subindo o largo dos Piques ou pela Ladeira do Act, dificultando muito
o desenvolvimento.

Em 1877, o imigrante francés Jules Martin, prestigiado litégrafo da cidade,
propde ao presidente da provincia um primeiro projeto ao viaduto [16], que fora
inviabilizado com o declinio do Partido Conservador no governo municipal, do
qual Martin era simpatizante. Ap6s um novo projeto, em 1879, Martin recebe
autorizacdo de concessdo para a construcao do equipamento, cujo contrato s seria
firmado a partir de 1882. Com outro projeto, aprovado em 29 de setembro de
1886 pelo despacho do Presidente da Provincia, se inicia as obras em 30 de abril
de 1888, com o aterro da Rua Formosa. Entretanto, a construcao ficou parada até
maio do ano seguinte, por questdes de desentendimento entre os contratos de
desapropriacao de terras.

A parte metalica, com 180m de comprimento, veio da Alemanha, fabricada
pela induastria Harkot, em Durisburg, e transportada por vapor até Santos, depois
de trem para Sdo Paulo. Ao todo, o Viaduto tinha 14 m de largura por 240m

[16] Litografia de Jules Martin, com a proposta para o segundo projeto do aterro da Rua Direita ao Morro do Ch&, em 1879.
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de comprimento, sendo que 60m eram em aterro sobre o inicio da Rua Barao
de Itapetininga™. A estrutura de sustentacdo era mista, com pilares em concreto,
completadas por torres metélicas de 7,50m de altura [17]. Sobre esta torre, apoiava-
se simplesmente uma trelica metalica com 180,00 x 5,50m, reforcada com tirantes
junto aos apoios. Nela, era ainda fixada uma série de vigas e cantiléveres nos
quais se apoiava o estrado de madeira que constituia o calcamento e os passeios do
viaduto. Na regido de aterro, os pilares de concreto se transformavam em muros de
arrimos [18], por onde é possivel notar a existéncia de saldes e galerias sob a via.
Sob os pilares encontravam-se profundas estacas, necessarias para a estabilidade
do conjunto.

Sua implantacao foi precedida da cobranca, pelo concessionario frances, de
pedagio para passageiros e mercadorias que dele se utilizassem, no valor de 60
réis por pessoa. Inlimeros protestos levaram o governo municipal a encampar o
equipamento, por meio da Lei N° 276", pelo preco de 750:000$000, tornando-o,
definitivamente, uma via publica [19].

Tanto crescimento exigiu posturas executivas mais eficazes e abrangentes
sobre o territorio. Posturas estas que deveriam estar vinculadas a Republica, novo
regime de governo, tratando-se de procedimentos uniformes para serem adotados
na cidade de Sao Paulo, que ganhara maior autonomia no quadro politico nacional.
Dotar a administracao publica de uma nova capacidade de acdo era o objetivo
principal e o Conselho de Intendéncias foi a forma administrativa encontrada pelos
republicanos para consolidar a proposta. A Intendéncia, entre 1890 e 1898, viria a
ser a primeira aproximacdo da futura estrutura administrativa da cidade no século
XX, O novo desenho politico-institucional conferia a ela novas responsabilidades,
como a pavimentacdo das ruas, a construcdo de estradas, pontes, viadutos,
iluminacdo publica e transporte, funcdes que estavam, durante o império, sob
incumbéncia do governo da provincia. E neste periodo que surge um dos primeiros
orgaos técnicos municipais com a responsabilidade pelos projetos, construcdes e
manutencdes das vias e espacos publicos da cidade.

56 A histéria da construcdo do Viaduto do Cha, desde os processos de negociacdo com o poder publico, os
primeiros projetos e a construgao estdo expostos no relatorio documental de FREITAS Junior. Afonso. Origem do
Viaduto do Cha. Revista do Arquivo Municipal. Séo Paulo: Secretaria de Cultura. Vol. III, N. 25, julho de 1936.

57 Lei Municipal N°276, de 30 de setembro de 1896. Autoriza a encampacio do Viaduto do Cha.
58 BARROS, Liliane Schrank Lehman de; MOIZO, Rosana Pires Azanha. op. cit. pg 35. Interessante frisar

que este artigo trata da evolucdo do sistema de administracdo piblica da cidade de Sao Paulo, onde conseguimos
encontrar a estrutura que deu origem as competéncias de planejamento e projeto na futura Prefeitura Municipal.
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[17] Pagina anterior: Seg&o transversal do Viaduto do Ch4, por Emilo Calgagnes, 1890. Pormenor da prancha de montagem
do viaduto, demonstra a segdo sobre o vale do Anhangabal, com seus pilares de concreto e tesouras metalicas.

[18] Nesta pagina: Segao transversal do Viaduto do Ch4, por Emilo Calgagnes, 1890. Pormenor da prancha de montagem do
viaduto, demonstra a segéo pela Rua Formosa, por sob a Rua Bar&o de Itapetininga. A estrutura era contida por meio de um

arrimo de concreto, sobre um aterro.

[19] Pégina oposta: Vista do Viaduto do Ch4, sobre o vale do Anhangabad ainda ocupado pelas chécaras, c. 1900.
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Criada em 1892, por um regimento interno da Camara Municipal®, a
Intendéncia de Obras Municipais tinha por atribuices a abertura de ruas e
calcamentos, o levantamento da planta cadastral do municipio até entdo precaria
e ineficiente, o levantamento de cadastros para a uniformizacao dos alinhamentos
das edificacdes. Elementos que serao, portanto, necessarios a formacao das normas
e dos projetos sobre as vias publicas. A cidade passa claramente a se preocupar com
a qualidade de abertura e manutencao de suas ruas, bem como com os servicos de
execucao, ja que também competia a Intendéncia a fiscalizacdo de todo e qualquer
trabalho realizado na cidade, obrigatoriamente com o acompanhamento de
engenheiros. A Intendéncia se transformaria, dois anos mais tarde, na Secretaria
de Obras Municipais, que por competéncia regulamentava e fiscalizava o uso e
os melhoramentos sobre o espaco publico e sobre as edificacdes®, definindo os
alinhamentos e gerenciando as empresas contratadas para a prestacao de servicos
publicos.

As obras demelhorias paraa cidade ainda tinham, neste periodo, competéncias
alternadas, ora por parte da Intendéncia de Obras, ora pela Secretaria de
Agricultura, Comércio e Obras Publicas, do Governo do Estado. Criada em 1889,
logo depois da proclamac@o da republica, era o 6rgao responsavel em dividir com
a esfera municipal os servicos de construcdo e manutencao de edificios ptiblicos e
saneamento, além da responsabilidade plena pela navegacao fluvial e pelas estradas
gerais e estradas de ferro.

Vinculados ao Governo do Estado estavam ainda algumas comissdes ou
reparticdes especificas que tinham por competéncia elaborar estudos, normas,
projetos e obras para importantes assuntos vinculados ao desenvolvimento
e expansdo do territério. As varzeas, neste sentido, eram um dos objetos, fato
consolidado através da criacao da “Cornissao de Saneamento das Virzeas”, em
1890°". Com os melhoramentos implantados, o governo estaria liberando boa parte
do territério, antes alagado, para a ocupacgo da cidade. Sanear era uma agéo nao
apenas para se erradicar os males e manter a saude publica, mas também um

sindbnimo para a expansao e para a valorizacdo de terras.

59 Lei Municipal n° 09, de 03 de dezembro de 1892. Regimento interno da Camara Municipal da cidade de Szo
Paulo.

60 Ato n° 09, de 30 de Abril de 1894. Expede regulamento para a Secretaria e Secao de Obras Municipais.

61 Exposicio apresentada ao Dr. Jorge Tibirica pelo Dr. Prudente J. de Moraes Barros 1° governador do estado de
S&o Paulo ao passar-lhe a administracéo no dia 18 de outubro de 1890. Szo Paulo: tip. Vanorden & Cia., 1890. Apud
Campos, Cristina de. Ferrovias e saneamento em Sio Paulo. O engenheiro Antonio Francisco de Paula Souza e a
construgio de rede de infra-estrutura territorial e urbana paulista, 1870-1893. 2007. Tese (doutorado), Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 2007. p. 307. A comissao, chefiada por Paula Souza
e Theodoro Sampaio, tinha por objetivo levantar plantas, organizar projetos e orcamentos das obras de saneamento
do Rio Tieté e Tamanduatei, além de organizar planos de embelezamento e aproveitamento conveniente da varzea,
de modo a converteé-lo em um lugar util e aprazivel.
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Sobre essa valorizacao do solo urbano, analisando o relatério da Comissao
de Saneamento, Costa® nos relata “/...] a clara consciéncia de [ Theodoro| Sampaio
[entdo chefe da Comissdo| sobre a relagio entre o valor e as melhorias nelas
introduzidas, assim como o valor do proprio espago construido. O valor da terra
aparece vinculado ao espago construido, reproduzindo o capital”. Ao sanearem as
margens do Tamanduatei, por exemplo, propunham “a regularizagdo do seu curso
e a construgdo de diques marginais”, além de “novas avenidas em grande extensdo

e largura®”

. Mesmo ainda sem desenvolver por completo as técnicas de construcao
e de projeto viario, os engenheiros sanitaristas ja anteviam a implantacdo dos
novos caminhos, artérias de crescimento da futura metrépole, pelas varzeas e
fundos de vale dos campos de Piratininga. Com a possibilidade de retificacao de
seus recursos hidricos e com a expansao do sitio para incremento da economia, a
cidade iniciava sua longa caminhada de desenvolvimento. No inicio da década de
1890, a triade higienizacdo, circulacdo e estética, ja era uma constante na pauta do
debate paulistano.

O plano de saneamento dos rios Tieté e Tamanduatei envolveria também
os ribeirdes e riachos que compunham as suas bacias hidrograficas, por sobre o
sitio da cidade, como o Anhangabat® e o Saracura, localizados entre a cota 730,00
e 740,00% metros acima do nivel do mar [20]. Estes eram considerados focos de
doencas e contrarios as regras sanitarias. Além da higienizacdo de suas varzeas,
seriam contempladas propostas de infra-estrutura, embelezamento e circulagao.

“O saneamento da cidade, na parte mais baixa deve compreender mais alguma
coisa como: o aterro das depressoes mais fundas [...] a arborizagiao em larga
escala [...] novas artérias de comunicagdo através da vdrzea, abrir novos e
maiores logradouros publicos/...]**”.

62 COSTA, Luiz A. Maia. O ideario urbano paulista na virada do século. O Engenheiro Theodoro Sampaio e as
questdes territoriais e urbanas modernas (1886-1903). (2001). Dissertagio (Mestrado), Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 2001. p. 226.

65 CAMPOS, Cristina de. op. cit. p. 515.

64 O entendimento da situagdo geoldgica do planalto é de grande importancia para a identificagdio das areas de
assentamento da cidade, predominantemente acima das cotas 740,00 (igreja de Sdo Bento) e 750,00 (igreja da
Sé). O nivel inferior a estas era, no final do século XIX, ocupado por pequenas chacaras e casebres, desvinculados
totalmente da cidade modernizada que se queria construir. O ribeiro Anhangabat, que dividia a cidade ao meio,
seria um dos entraves a serem superados, tanto em relacdo a sua transposi¢do quanto a sua higiene. Assunto que
retomaremos adiante.

65 Para um melhor entendimento do sitio e da formacgo do territério da cidade de Sao Paulo ver AB’SABER,
Aziz Nacib. Geomorfologia do sitio urbano de Sao Paulo. Sao Paulo: Atelier Editorial, 2007. Edicdo fac-similar

50 anos.

66 COMISSAO. op. cit. p. 82 Apud CAMPOS, Cristina de. op. cit. p. 518.
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[20] Topografia da area central de Sdo Paulo, com destaque para os vales dos ribeirdes Anhangabad e Saracura. A direita a colina fundacional.
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Titulo: Planta da rua projectada accompanhando a galeria do Anhangabahu
da Rua Paula Souza ao Largo do Piques
Autoria: Comissao de Saneamento do Estado de Sao Paulo

Secgao Tamanduatehi.

Pegas graficas:  Implantagdo [21]

Escala: 1:2.000

Data: 1891 (relatério da Comissao de Saneamento das Varzeas); 15 de setembro
de 1896 (pega grafica, com aprovagao de Gomes Cardim, Intendente de
Obras e despacho do Eng. Carlos Escobar, chefe de se¢ao da Intendéncia

Municipal de Obras.

O projeto descrito no “Relatdrio dos estudos para saneamento®”

revela a implantacao
do arruamento, que demonstramos aqui através de uma planta da Intendéncia de
Obras municipais, aprovada pelo entdo Intendente Gomes Cardim, em 1894. A
galeria iniciava-se no Largo do Piques e prosseguia até encontrar o rio, passando
sob a Ponte Miguel Carlos e a Rua Floréncio de Abreu.

Aproveitando as obras de infra-estruturas necessarias a canalizacgo, através de

uma galeria “em arcos plenos de 5,50m de se¢ao®”

, a Comissdo propunha a execugao
de umavia publica estruturadora, de forma inéditana cidade. Solucao que se tornaria
modelo, quando da criacdo da Comissdo de Saneamento da Capital, em 1892 e a
posterior promulgacido do codigo sanitario®, em 1894. A engenharia sanitarista
tratava da pavimentacdo sobre os ribeirdes, além de um elemento qualificador
da paisagem, também como um “blindamento do solo, evitando-se emanagées do

subsolo™”

e livrando a varzea de qualquer tipo de mazela. Transformava também
um inculto territério em uma valorizada area imobiliaria, aliando expansao,
negocios e salubridade, ou melhor, tudo o que a cidade desejava.

Em parte, aos moldes da proposta surgida na gestao Joao Teodoro, uma rua
deveria ser construida ligando a Rua Paula Souza (onde existia um ramal da Sao
Paulo Railway), pelo fundo de vale, passando pela Ladeira de Sao Jodo até o largo

dos Piques. Na ladeira Sdo Jodo propunha um cruzamento estrutural com a Rua

67 CAMPOS, Cristina de. op. cit. p. 316.
68  Ibidem.

69 Decreto Estadual n° 233 de 02 de marco de 1894. Estabelece o Codigo Sanitario no Estado de Sao Paulo. Um
trecho do decreto é dedicado a estabelecer padrdes para abertura de ruas e pragas e para a construgao de habitagdes,
visando prioritariamente a higiene e salubridade publica, de forma muito mais rigorosa que o c6digo municipal de
1886. Coincidentemente os mesmos temas preconizados anos antes por Adolpho Augusto Pinto.

70 Esta idéia do pavimento como protetor do solo estd presente no trabalho de BUENO, Laura Machado de
Mello, O Saneamento na Urbanizagdo de Sao Paulo. 1994. Dissertacio (Mestrado) —Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1994. Também citado por COSTA, Luiz A. Maia. 2001. op. cit.
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[21] Planta da rua projectada acompanhando a galeria do Anhangabaht da Rua Paula Souza ao Largo do Piques. Comissao
de Saneamento do Estado de Sao Paulo, 1896.
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Planta da rua projectada accompanhando a galeria do Anhangabahu da Rua Paula Souza ao Largo do Piques

Libero Badard, antecedendo em mais de uma década algumas das propostas de
melhoria viaria do triangulo central, como vermos adiante. O Relatério assim

descrevia a proposta:

“Em linha reta ird tomar a travessa da 25 de Margo, cuja rampa se modificard
apos a desapropriagdo de algumas casas vizinhas a_fabrica de Seckler. Da
rua de Floréncio de Abreu para cima a avenida seguird acompanhando
o eixo da galeria. [...] Ao atravessar a rua de S.Jodo, onde se fardo outras
desapropriagées, a rua nova ou avenida galgard em rampa o nivel daquela
rua fazendo desaparecer os degraus que ddo ingresso para o terreno mais baixo
adjacente ao Mercado. Esta avenida terd assim 1125 metros da Ponte dos
Pigues a rua Senador Floréncio de Abreu e 440 metros desta rua até entroncar-

se na avenida marginal do canal do Tamanduatei, ao todo 1565 metros™”.

A Rua Libero deveria ainda ser prolongada pelas encostas do largo de Sao

Bento, cruzando em nivel com a via projetada. Tinha largura adequada para o
trafego de carris de ferro, auxiliando no carregamento de veiculos até a estacdo
da Luz:

“O transito pela rua Floréncio de Abreu, entre o Largo de Sao Bento e a ponte
de Miguel Carlos, estd hoje muito avultado e carece de uma segunda passagem
entre os dois referidos pontos. A vista disto projetamos uma outra rua partindo
do referido largo, no espago entre o convento e o edificio da Companhia
Paulista e dai se encaminhando pela meia encosta até a ponte de Miguel
Carlos, onde se entroncard na rua nova do Anhangabaii e na referida rua de
Floréncio de Abreu. Uma travessa da largura de 15 metros ligard esta nova
rua que terd 16 metros a aquela. [...]A rua projetada poderd ser aberta por
acordo entre os proprietdrios dos terrenos a que ela vai servir e cremos que com
dispéndio de menos de 100 contos de reis se tornaria uma das mais importantes

e freqgiientadas desta cidacle™”.

A Comissdo de Saneamento da Capital ja representava graficamente os

projetos de acordo com as normas técnicas de engenharia, muito provavelmente
relacionada ao aprendizado dos engenheiros nas escolas francesas e alemas. Os
marcos de ferro, conhecidos como estacas, estdo representados a cada 20 metros e a
geometria construtiva é bastante rigorosa. Foi uma proposta extremamente ousada

71 COMISSAQ. op. cit. p. 96-98. Apud CAMPOS, Cristina de. op. cit. p. 316.

72 COMISSAO. op. cit. p. 100-101. Apud CAMPOS, Cristina de. op. cit. p. 322.
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71

[22] Fac-simile da folha rosto da “Planta da [23] Pormenor da Planta Geral da Capital de Sdo Paulo, organizada sob a
rua projectada acompanhando a galeria do direcgao do Dr. Gomes Cardim, Intendente de Obras, 1897.
Anhangabah(”. Segao de obras municipais,

1896.

paraaépoca, derivada da engenharia sanitaria e possivelmente antecedendo a forma
de se apropriar dos fundos de vale como solucgo aos problemas de deslocamento na
cidade. Com a aprovacao do Intendente de Obras Gomes Cardim, foi incorporada
pela Intendéncia municipal, através da Seccao de obras [22] e esta representada
sobre a Planta Geral da Capital de 1897 [23].

Além dos melhoramentos sobre o Anhangabat, sao também sugeridas
melhorias para as margens dos rios Tamanduatei e Tieté, através de propostas de
retificacao do tragado e de construcgo de varios arruamentos e avenidas ao longo
dos canais, em ambas as margens. As avenidas, no caso do Tamanduatei, seriam
“com largura de 36 metros [...] e 30 metros [e com] arborizacdo [...] projetadas
distribuindo-se as drvores ao longo das mesmas e dos dois lados, com intervalo de

10 metros™”’

. O saneamento significava, portanto, a salubridade, os novos eixos de
circulacdo e a ocupacao pela cidade de novos territérios, formando conexdes nunca

antes arquitetadas.

75 CARDIM, Gomes. Planta Geral da Capital de Sao Paulo, organizada sob a direccdo do Dr. Gomes Cardim,
Intendente de Obras, 1897. Escala 1:20.000. Arquivo Histérico Municipal Washington Luiz. Reproducgo digital da
colecdo de plantas do IV centenario.

74 COMISSAO. op. cit. p. 84-89. Apud CAMPOS, Cristina de. op. cit. p. 320.
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[24] Planta Geral da Capital de Sdo Paulo, organizada sob a direcgao do Dr. Gomes Cardim, Intendente de Obras,
1897. Escala 1:20.000.



(ANTE)PROJETO 73

PLANTA GERAL

DA CAPITAL
DE

SAO PAULO

Organisada sob a direcgad do D™
GOMES CARDIM

Intendente de Obras

— 1897~ —

ESCALA DE | 20000 ot !

@ 2L mream ¥
o

(3 .
t) S | %
'S = [
i ! ‘ L ey
; = _
%
] Ly
22 {
s [ .__4__ B S W
[... S | "l o
L] |
; ’ !
M ED
-. = VILLA PRUDENTE
= i A=
¥
b % L Iy
B L= 1 VILLA Laba
= -
-,ﬁD ! Ere—— n
= 3 %
L :
s s i LEGENDA S
- E 003
b\ u "
s fRFE s Avonda Groalar (Concliida) . 2 Limile do Dist™do Sul da 56
d %E %Dag e oo dimites do Municipio — d__de §' Enhigenia
) | i!.g S M TP Manscipal -_1._ de_da Consolagds
/ 3 / : e | _dt_d Districto doN*do 5 memmmm L d°% __do Brax




74 VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAD PAULO (1898-1945)

Tamanha atenc@o ao processo de expansdo resulta, em 1896, na criacdo da

7597

“Comissao Técnicade Melhoramentos da Cidade™”. Sob coordenacio do Engenheiro

Jodo Pereira Ferraz, foi responsavel pela elaboracao de um “plano ou projecto geral

para a cidade™”

, contendo retificacdes, melhoramentos, embelezamentos e tudo o
que colocasse a cidade em condicdes estéticas adequadas, em curto e médio prazo.
Em 1897, a Comissa@o, em conjunto com a Intendéncia de Obras, elabora um plano
viario baseado em uma grande via perimetral, composta pela Avenida Paulista,
Avenida Itatiaia (Angélica) e ruas Sao Joao (atual Avenida Sao Jodo), Vergueiro e
da Liberdade, contornando o “triangulo”. Também exposta sobre a “Planta Geral
da Capital) essa configuracdo radio-concéntrica seria o elemento estruturador do
crescimento e da expansao dos bairros e loteamentos, sendo considerada como a
primeira efetiva acdo de planejamento da cidade”.

O projeto propunha um sistema de circulacao que saia do triangulo central
pela borda do Lardo Sete de Setembro, onde estava localizado o pago municipal,
seguindo pela Rua da Liberdade e depois pela Rua Vergueiro —onde dividia o
leito carrocavel com o bonde de Santo Amaro™, alcancando o espigao central
pela Rua do Paraizo e depois pela Avenida Paulista em direcao a Avenida Itatiaia.
Desta, descia em direcao a Higienopolis, conectando-se com o trecho projetado da
Avenida Angélica, por dentro das quadras que seriam desapropriadas, até atingir
aRua das Palmeiras. Prolongava-se pela Rua de Sao Jozo até o Largo do Rosario,
conectando-se novamente com a colina historica [24]. Nao se tratava propriamente
de uma avenida radial, pois o circuito ndo era integrado, mas conectava a colina
através de largas e imponentes saidas aos bairros mais valorizados da cidade,
qualificando a circulacdo de pessoas e mercadorias. Como idéia, assemelha-se
a proposta do “Boulevard Circular” de Jodo Alfredo, sendo, portanto, desde o

75 Segundo José Geraldo Simdes Jr., a criagdo desta “Comissdo”, por tratar-se da primeira instancia administrativa
criada com finalidade urbanistica, antevé a necessidade de elaborago e criagdgo de um futuro Plano Geral para a
cidade. SIMOES JUNIOR. José Geraldo. O setor de obras pitblicas e as origens do urbanismo na cidade de
Sao Paulo. 1990. Dissertagdo (mestrado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sdo
Paulo, 1990.

76 Lei Municipal n° 264, de 20 de agosto de 1896 que cria a Comissdo Técnica de Melhoramentos da Cidade. Esta
Comissao teve os trabalhos encerrados em 10/01/1898, pela promulgacgo da Lei n° 334

77 Diversos autores tratam da Comissao Técnica de Melhoramentos da cidade como o primeiro “6rgéo” piiblico
a propor agdes de planejamento, aproximando-se dos primeiros urbanistas surgidos no inicio da década de 1910.
Como exemplo ver SIMOES Jr. op. cit. p. 67.

78 Tratava-se da Companhia de Carris de Ferro de Sdo Paulo a Santo Amaro, cujo um veiculo a vapor percorria
por trilhos as vias da cidade, saindo da Estacdo Sao Joaquim (onde hoje se localiza a atual estacdo Sao Joaquim
do Metrd), pela Rua Vergueiro, depois pela Domingos de Moraes até atingir o caminho para Santo Amaro pela
Via Clementino, e pelas atuais Avenidas Ibirapuera e Vereador José Diniz. Tinha um Ramal na Vila Clementino
que atendia ao Matadouro Municipal, operando o trafego de cargas até inicio da década de 1940 e passageiros até
1913.
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[25] Rua Capitdo Salomao em diregdo a Praga Jodo Mendes, onde os trilhos de carris de ferro foram implantados sobre o
perfil geométrico pré-existente da via publica.

século XIX, a solugao adotada pelos engenheiros e posteriormente urbanistas
no enfrentamento das questdes de adensamento e expansao, além de resolver
a ocupacdo da acidentada topografia paulistana. Neste sentido, o incremento
dos projetos das vias publicas era uma das ferramentas para se alcancar estes
objetivos [25].

As propostas técnicas e de planejamento tomavam corpo no cotidiano da
cidade, e necessitavam cada vez mais de incrementos e da engenharia para seu
progresso. Em 1893, com o surgimento da Escola Politécnica, Sdo Paulo ganhava
um corpo técnico adequado para se pensar o planejamento e projetar sua a infra-
estrutura, fundamental para a sua expansao. O sistema administrativo necessitava,
entretanto, de maior controle da evolucao e da manutencao do tecido urbano. Fato
que se concretiza em 1898 com a ascensao do Conselheiro Antonio Prado ao novo

75
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posto de Prefeito Municipal” e a conseqiiente criacdo da Diretoria de Obras®,
utilizando-se nao s6 dos engenheiros existentes na antiga secdo de obras como
agregando os egressos da nova escola.

Partindo da Formacgo do Real Corpo de Engenheiros da Capitania de Sao
Paulo, em 1777, até a reformulacdo da Constituicao Estadual, em 1892, que definia
as competéncias e regulamentos de atuacdo do Estado e do municipio, quando
dos melhoramentos, dos projetos e construcdes na cidade, este periodo cria as
bases de formacao dos planos e projetos subseqiientes. O surgimento da ferrovia
e das técnicas de construcao, trazidas por seus engenheiros europeus, além da
nova Intendéncia de Obras, da Comissdo de Saneamento e da Escola Politécnica,
pautaram a técnica, a infra-estrutura e a estética que se firmaria nas primeiras
décadas do século XX. (Ante) projeto no sentido de ser primeiro; precedente e inicial.
Todo o processo de urbanizacao da cidade de Sao Paulo esta calcado no acimulo de
conhecimento e nas técnicas disponiveis. Este periodo prepara, portanto, todo esse
pré-conhecimento, oferecendo suporte as obras e aos projetos de melhoramentos,
com foco no desenvolvimento das vias publicas, e posteriormente, nos “planos de
conjunto”, cOMO veremos a seguir.

k kX

79 Lei N° 374, de 29 de novembro de 1898. Organiza o poder executivo municipal. Este agora seria exercido por
um tmico vereador, sob a denominacéo de Prefeito Municipal. O Conselheiro Antonio Prado é o vereador escolhido,
tomando posse em janeiro de 1899.

80 Lei Municipal N° 491, de 20 de outubro de 1900. Altera a organizagdo da Secretaria Geral da Prefeitura. Cria
a Diretoria de Obras.
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INFRA-ESTRUTURA URBANA E 0S “MELHORAMENTOS DE SAO PAULO”

A necessidade de implantar infra-estrutura' na cidade em crescimento, somada
ao novo sistema de governo municipal e a recente criacdo de sua diretoria de
obras publicas, fizeram com que as intervencdes transformassem o cotidiano da
paisagem paulistana no inicio do século XX. Sobre este periodo, boa parte dos
trabalhos sobre a historiografia do desenvolvimento urbano? afirma que a gestao do
prefeito Antonio Prado determinou suas acdes a fim de dotar a cidade de elementos
modernos, similares aos das cidades européias, marcadas por obras de cunho
estético: arborizacdo de ruas, remodelacdo de parques, calcamento e melhorias
na area central. Embelezar nao era, contudo, mais uma pratica suficiente para
as posturas municipais, mas sim uma consegqjiiéncia da implantagao dos recursos
técnicos necessarios ao desenvolvimento almejado.

Essa prética, iniciada desde os trabalhos da Comissao de Saneamento, tinha
por objetivo intervir em um territério em franca expansao, cuja infra-estrutura
construida até aquele momento nao mais comportava a demanda necessaria. A
mudanca na conducio das obras publicas, decretada pela Constituicdo Estadual
de 1891, garantia maior autonomia municipal, delegando primeiramente a

1 Ao iniciarmos este capitulo, que trata da consolidacdo do territério paulistano como centralidade, que
posteriormente o transformaria em metrépole, é primordial definir o conceito aqui aplicado de infra-estrutura.
Na defini¢ao de FERRARI (2004), “é o conjunto de obras publicas e servigos de utilidade puiblica da cidade, que
representam o capital fixo social urbano, como as vias, a rede de dgua e esgoto, a rede de gas e energia elétrica, os
edificios publicos e os de utilidade ptiblica”. Soma-se a esta a superestrutura, ou seja, aquilo tudo que é utilizado
pelos habitantes da cidade como, por exemplo, o sistema de transporte coletivo. Entendemos neste sentido que a
infra-estrutura é o objeto concreto de todas as acdes ligadas ao saneamento; a higienizacio e salubridade; a abertura
e extensdo vidrias; ao embelezamento; aos espacos publicos e aos processos de deslocamento sobre o territorio,
vinculado as questdes das forcas produtivas e comerciais da cidade. A infra-estrutura urbana forma a cidades das
redes e da circulagio. A primeira, vinculada as redes de 4gua e esgoto, de parques e espacos de lazer, de iluminagéo
e abastecimento. A segunda como circulagdo viaria, de pessoas e mercadorias, de dguas, de ar e de insolac@o.

2 Entre diversos trabalhos que compartilham esta idéia podemos citar TOLEDO (1985 e 1996); SIMOES Junior
(1990 e 2004); Segawa (2000); CAMPOS Neto (2003), entre outros.
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Intendéencia de Obras e depois a Prefeitura, o desafio de estruturar a cidade.
Segundo Simdes Junior®:

“O decreto n° 86 de 29.07.1892, que organiza os municipios do Estado, diz que
compete aos municipios no referente a obras, os servigos relativos a:

* Alinhamento, limpeza, calcamento, demoligdo e numeragdo de ruas epragas,
construgdo e reparo de jardins publicos, muros, calcadas, pontes, chafarizes,
viaduto e obras de beneficio comum

o Servidoes, estradas e caminhos

* Veiculos e servigos de transporte

* Higiene, abastecimento de dgua, esgotos e iluminagdo, desde que ndo haja
interferéncia com a esfera estadual.”

O processo de urbanizacao - se for possivel utilizar esse termo para definir o
inicio da estruturacdo da cidade de Sao Paulo - era caracteristico de um pensamento
da engenharia como forma de regulamentar a cidade existente, tendo por modelo a
cidade européia do século XIX e as teorias vinculadas ao saneamento, a circulagao
e a estética urbana. As acdes sobre o territorio eram principalmente juridicas, com
implantacdo da legislacao urbana; de cunho sanitarista, com a canalizagao de rios
e corregos evitando assim a dispersao de doencas e mazelas urbanas; e finalmente
com projetos de abertura e extensao viaria. Ao governo cabiam as grandes obras
de saneamento e o enfrentamento das aguas, além das conexdes ferroviarias;
e ao municipio os recursos de urbanizacao. Este tltimo, com claro objetivo de
criacao de uma infra-estrutura de ocupacao do territério, pelos velhos caminhos.
As competéncias vinculadas a municipalidade estavam aplicadas em quatro pontos
fundamentais:

“a sua especificidade na atuacdo no urbano; a formagao especializada de seus
engenheiros e engenheiros-arquitetos; a intima relagio destes com a Escola
Politécnica recém-fundada; e a constante participagdo de seu staff; que sempre
esteve presente, representando o 0rgdo, nos congressos internacionais sobre
construgao de cidades, realizados periodicamente na Europa*”.

Neste sentido, ndo podemos afirmar que os melhoramentos e as acdes de
organizacdo da estrutura da cidade, no comeco do século XX, tinham apenas
um carater estético a fim de dotar a cidade de aspectos civilizatdrios. Mesmo por

3 SIMOES Junior. José¢ Geraldo. O setor de obras publicas e as origens do urbanismo na cidade de Sao Paulo. 1990.
Dissertacéo (mestrado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1990. p. 55.

4 Ibidem, p. 55.
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sua definicdo genérica, que designava tanto a formacdo de comissdes para uma
acao planejada até intervencdes em obras de saneamento’®, esses melhoramentos
surgem como instrumento territorial em favor de suas necessidades econdmicas,
da expansao fisica e ainda em relacdo a demanda de higienizacgo e salubridade do
espaco, sendo primordiais as questdes relativas a infra-estrutura. O patrocinio dos
melhoramentos pelos setores dominantes, principalmente o dos ricos fazendeiros
de café e dos industriarios que despontavam na cidade, ndo seria tao intensos se nao
forem observados pelo viés de transformar a pequena cidade em capital economica
e, assim, doté-la de infra-estruturas modernizantes. Se o surgimento do urbanismo
esta diretamente ligado ao desenvolvimento da esfera urbana, vinculado a questao
industrial nos paises europeus e nos Estados Unidos, em Sao Paulo entendemos
este como a demanda técnica aplicada sobre a cidade no intuito de receber a infra-
estrutura necessaria para as relacdes comerciais e para a implantacdo de novos
negécios, o que nao poderia ser feito simplesmente em uma formosa cidade. A
estrutura do poder publico estava, portanto, vinculada a economia urbana e ao
capital cafeeiro.

Como fato marcante no processo paulistano, temos a difusao da energia
elétrica no final do século XIX°, e com ela a implantacdo de um sistema de
transporte publico sobre o agora vasto territério. Os bondes elétricos, além de
comportarem todos os deslocamentos necessarios a cidade em crescimento, eram
a principal infra-estrutura transformadora de sua imagem. Sua implantacao veio
atrelada a melhorias urbanas, reforma das vias, criacdo de espacos publicos e
valorizacdo da terra com a diminuicdo das distancias entre o centro e os novos
loteamentos. A Light construiu em seu primeiro ano de atividade em Sao Paulo
cerca de 56,30 quilometros de linhas de bonde, o que significou quase o mesmo

5 LEME, Maria Cristina. Urbanismo: a formagco de um conhecimento e de uma atuagzo profissional. In: Bresciani,
Maria Stella (org.). Palavras da cidade. Porto Alegre: Ed. Universidade/UFRGS, 2001. p. 82. No Brasil, desde o
final do século XIX, a palavra melhoramento urbano designava desde a formagdo de comissdes para uma agéo
planejada, como toda e qualquer intervengao em obras de saneamento, abertura de pragas, alargamento e extensio
de vias. Esta relagdo entre a acdo planejada a pratica de intervenc@o se fazia regulamentada pela Camara.

6 Em 1899, é fundada a “The Sao Paulo Railway, Light & Power, Company Ltd”, com sede em Toronto, Canada.
Seus objetivos eram “estabelecer, construir completar, manter e fazer funcionar obras para a produggo, utilizagio
e venda e produzir eletricidade gerada por vapor e forga motora elétrica, a gas, pneumatica, mecanica e hidraulica
ou outra forca qualquer para quaisquer fins. Em 25 de agosto de 1900, através do Decreto Federal n°3.692, a
companhia alterou sua razdo social para “The Sao Paulo Tramway, Light & Power Company, Ltd” e um més depois
foi autorizada, pelo Decreto n° 3.349 a funcionar no Brasil. E a partir deste ano que se inicia a implantagio de
linhas de bonde movida a energia elétrica no municipio de Sao Paulo, e iniciada a construcio da Usina de Parnaiba,
inaugurada no ano seguinte, dotando a cidade do abastecimento de forga e luz. Durante os anos seguintes a empresa
inicia diversas obras, como a construcio da represa de Guarapiranga, com a finalidade de regularizar a vazdo do
rio Tieté, para garantir a alimentacao da Usina de Parnaiba, atualmente Edgard de Souza. In Fundago Energia e
Saneamento. www.fphesp.org.br, visitado em 15/11/2007. Entendemos como difusao gracas a existéncia de uma
concessionaria anterior a SPTL&P, que distribuia energia apenas a area central, através de geradores a combustivel.
A difusdo da empresa canadense possibilitou, portanto, a inauguracio do sistema de deslocamento coletivo que
mudaria definitivamente a paisagem paulistana.

81



82

VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAQ PAULO (1898-1945)

nimero construido pelas companhias de carris de ferro em 28 anos de servicos.
Esses quilometros de trilhos representaram a calha apropriada para a distribuicao
da infra-estrutura, como os servicos de 4gua, esgoto, energia, iluminacao publica e
pavimentacdo, até mesmo aos bairros mais afastados. Condi¢des técnicas, portanto,
adequadas para a prosperidade economica da cidade.

Os primeiros anos da gestao de Antonio Prado foram de grandes investimentos
nas remodelacdes viarias, principalmente nas obras decorrentes da concessdao
e exploracdo dos servicos publicos, em que o tao anunciado anseio estético era
mera conseqiiéncia da necessidade de remontagem da estrutura urbana. Como
foco, tinha-se o centro da cidade, entendido pelo perimetro entre a estacio
ferroviaria ao norte e o largo dos piques ao sul; o roto sitio da varzea do Carmo
a leste e os bairros residenciais de Campos Eliseos e Higiendpolis a oeste. Era a
“cidade” projetada, dotando o sitio de condicdes adequadas para a realizacao de
prosperos negocios, pertinente ao nosso recorte neste trabalho. A engenharia de
transformacao urbana paulistana possuia, nesse contexto, a vertente embelezadora
preocupada em dotar a cidade de caracteristicas estéticas compativeis com o desejo
e com o investimento de recursos da rica aristocracia cafeeira, e a vertente de
infra-estrutura e higienizacao, focada na melhoria da infra-estrutura, vinculada a
compatibilizacdo das vias e dos espacos as técnicas de assentamento de trilhos, das
redes de energia, de iluminacao e de saneamento. Em nosso entendimento elas
nunca andavam dissociadas, como veremos adiante.

Os contratos de luz, forca e viacao, assinados na primeira gestao da prefeitura,
tinham nitidamente a intencao de dotar a cidade de instrumentos capazes
de acompanhar o progresso almejado. Novos negocios geravam crescimento
populacional, com aumento da imigracao e de grupos operarios que vinham a
capital completar a mao-de-obra necessaria ao novo parque fabril que surgia. Em
dez anos, Sdo Paulo passa de 65 mil habitantes (1890) para 240 mil (1900). Os
recursos empregados, apesar de tanta prosperidade, ainda eram escassos, nao
abrangendo todo o conjunto de sua populacdo. A preocupacido com a recuperacao e
o embelezamento, bem como os critérios de projeto e das técnicas de engenharia
eram realizados apenas na “cidade” — area do “triangulo” e adjacéncias -
demonstrando o foco da gestdo publica sobre a transformacio do centro em um
local nobre e qualificado [1]. Todo o restante do aglomerado urbano ficava a merce
dos loteamentos, cumprindo, em termos de construcdo e de projeto, apenas 0s
parcos critérios normativos que perduravam desde o codigo de posturas de 1886.
O aparente desprezo do poder publico em relacdo ao crescimento é, na verdade,
uma falta de geréncia e de recursos financeiros em regulamentar toda a cidade e
prové-la de estrutura para um crescimento ordenado.
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Dentro deste processo, com a funcao de ordenar o territério e embelezar o
centro, a antiga secao de obras da Secretaria Geral é transformada em Diretoria
de Obras’, e, em conjunto com a concessionaria de bondes, produziu projetos
e melhoramentos para a cidade. As ac¢Oes iniciais visavam apenas corrigir as
disfuncdes existentes, por um lado devido ao imenso crescimento populacional na
area urbana e, por outro, pela falta de infra-estrutura a esse desenvolvimento. A
cidade do século XIX, mesmo com todos os avancos realizados pela implantacao da
ferrovia, necessitava de correcgo e evolucao técnica, necessarias ao bonde, a energia
elétrica, a canalizacao de rios, a construcdo de pontes e a expansao territorial. Os
engenheiros municipais®, alguns deles advindos das primeiras turmas da Escola
Politécnica, vao ser os responsaveis, junto com o diretor de obras, Engenheiro
Victor da Silva Freire, pela concretizacao da transicdo entre os melhoramentos
estéticos e a implantacdo da infra-estrutura, ou melhor, da passagem dos processos
de embelezamento para os processos de urbanizacao.

Os arquivos de projetos da Diretoria de Obras’, entre 1899 a 1906, demonstram
a clara intencdo de se pavimentar ruas, implantar bueiros e sarjetas, criar passeios
para os pedestres, “urbanizar” os antigos caminhos de acesso e ligacdo com os
bairros afastados e adequar a deficiente geometria da cidade aos trilhos do até
entdo eficiente sistema de bondes". Preocupacdes essas vinculadas a técnica do bom
construir, da durabilidade dos materiais e da eficiéncia de execucgo, oriundas de

7 Lei Municipal n°® 491, de 20 de outubro de 1900. Altera a organizagdo da Secretaria Geral da Prefeitura. A
secdo de obras da Secretaria Geral passa a constituir uma reparticdo a parte, com a denominagéo de Diretoria de
Obras. Seu primeiro diretor foi Victor da Silva Freire, que ja ocupava este posto na extinta se¢do técnica, vai ser o
pioneiro no pensamento urbanistico da cidade, gracas a sua formaggo técnica e constante intercambio com a Europa.

Diversos trabalhos detalham o surgimento e desenvolvimento dessa diretoria, ndo nos cabendo, neste contexto,
aprofunda-los. Ver SIMOES Junior. op. cit., 1990.

8 A primeira Diretoria de Obras, que passa dos sete integrantes da sec¢do de obras municipais para quinze na
nova reparticao, era integrada por seu Diretor (Victor da Silva Freire), por um vice (Eugenio Guilhem), por dois
amanuenses, uma espécie de escrevente (Fausto de Moraes e Horacio Kiehl), por dois Primeiros Engenheiros
(Joaquim Nébias e Luis Bianchi Bertoldi), por quatro Segundos Engenheiros (Lticio Martins Rodrigues, Francisco
de Paula Santos Rodrigues, Ernesto Dias de Castro e Jodo Esteves Ribeiro da Silva), por dois desenhistas (IMauricio
Rosa e Desiré Cortes), dois auxiliares (Arthur Saboya e Flavio Lacase) e por um continuo (Barnabé José Alves).
Eram os primeiros engenheiros municipais. Acto n® 101, de 29 de dezembro de 1900. Reorganiza a Secretaria

Geral.

9 A secdo responsavel pelos projetos e construcdes viarias, da antiga Diretoria de Obras, posteriormente Obras
e Viagdo, é o equivalente atualmente a Secretaria Municipal de Infra-estrutura Urbana, onde se encontra parte
remanescente de seu acervo original.

10 Diversas acdes da prefeitura expandiam enormemente as obras de infra-estrutura na area central da cidade,
como por exemplo, os editais de calcamento das ruas do tridngulo, que substituiam o antigo macadame por
paralelepipedos serrados, transformando ao mesmo tempo todas essas vias. Tamanha gama de obras levaria a uma
demanda ampliada nao sé de recursos, mas principalmente de profissionais, fato que possivelmente transformou a
antiga se¢do de obras em diretoria, com maior autonomia. A Lei IMunicipal n° 475, de 22 de junho de 1900 —torna
publico os editais de calcamento a parallelepipedos e macadam; a Lei NMunicipal n° 481 de 18 de agosto de 1900
—autoriza o prefeito a calcar as Ruas Direita, Sao Bento e XV de Novembro, e o Largo do Rosario. Todas anteriores
a criagdo da Diretoria de Obras.
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[1] Esta era a imagem da cidade no inicio do século XX, quando da criagao da Diretoria de Obras. Rua Direita em diregéo a
atual Praga do Patriarca, 1900.

sua formacao politécnica. A fundacdo da Escola representa um avanco significativo
na forma de se compreender o sitio, suas formacdo geoldgica e as técnicas de
intervencao disponiveis a sua urbanizacao. Uso de materiais como o concreto e o
célculo das estruturas metalicas advindas dos recursos de construcao da ferrovia
e do porto de Santos!, transformavam a mentalidade da época e a condicao de
enfrentamento dos “problemas urbanos”.

A demanda pormelhoramentos na area central, por outro lado, eranitidamente
maior do que nas areas periféricas, como ja vimos. Detentora de todo o monopélio
de transporte coletivo, a Sdo Paulo Tramway, Light & Power Comparty LT, servia
os bairros de Campos Eliseos, Higiendpolis, Vila Buarque, Santa Cecilia e, claro,
o Centro. A companhia nao possuia politica de expansao as areas operarias, mais
densamente habitadas, a leste do Tamanduatei. Maior concentracao de trilhos,

11 Para melhor compreensdo da importancia da evolugdo técnica e emprego dos materiais, ver o trabalho de
GITAHY, Maria Lucia C. O papel do Gabinete de Resisténcia dos materiais da Escola Politécnica na transferéncia
de tecnologia do concreto para Sado Paulo, 1899-1925: um relato preliminar de pesquisa. In Cadernos 1G/
UNICAMP, Volume 4, Numero 2. Campinas, 1994
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[2] A Rua Direita vista da mesma tomada da imagem anterior, apés a conclusdo dos melhoramentos na area central, em
1916.

maior concentracdo de melhoramentos. A pavimentacao e outras infra-estruturas,
realizadas tanto pela Light como pela Diretoria de Obras, vao se concentrar na
regiao. Por essas prerrogativas é que a investigacao sobre a formacao das diferentes
tipologias de vias publicas, dentro do recorte proposto deste trabalho, foca sua
atencao sobre os projetos e melhoramentos publicos nessa porcao do territério, da
colina fundacional as chacaras a oeste; da ligacdo com a ferrovia ao desbravamento
dos terrenos ao sul de Sao Paulo. Diferentemente do que ocorria nos bairros, essa
area receberia as melhores técnicas e solucdes urbanas disponiveis para a formacao
da imagem desejada [2].

TECNICAS DE CONSTRUGAQ

As solucdes técnicas de engenharia e a demanda de infra-estrutura sao
formas imperativas para a implantacdo dos melhoramentos. A entrada da 7he
Séo Paulo Tramway, Light & Power I.TD, mais conhecida por Light, no cenario
de construcdo da paisagem transformou os critérios e as exigéncias técnicas,
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PLANTA GERAL
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[3]Apartir da Planta geral da Capital a prefeitura municipal estabelece, através da Lei Municipal n® 407, quatro setores para
a distribuigao de energia elétrica, ficando a area da colina fundacional vinculada ao setor oeste. “Planta geral da Capital de
Sao Paulo, distribuida em sectores para luz elétrica, 1899”".

[4] Abertura de galerias subterraneas na Rua Sao Bento, para a colocagdo de fiagdo elétrica em 1900. Ao fundo antigo
mosteiro de Sdo Bento.
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[5] Unico cruzamento perpendicular da cidade, as esquinas da Rua Sao Bento e Direita, quando da implantago de trilhos
dos bondes elétricos em 1902.

sofisticando as obras e trazendo novas maneiras de se construir a forma urbana,
como provava a lei que determinava a regulamentacao das intervengdes e as normas
de instalacdo da rede de energia elétrica na cidade. Promulgada em 21 de julho de
1899, logo no inicio da concessdo ptblica, a Lei Municipal n° 407, dividia a cidade
em quatro setores ou zonas de distribuicio de forca e luz [3]. Sobre estes regulava
a quantidade e a qualidade dos servicos de fornecimento, além de seguir critérios
de implantacdo da infra-estrutura exigida. Na area central, por exemplo, de acordo
com a Lei Municipal n° 366 e o Acto n° 26", ambos de 1898, os cabos deveriam
ser enterrados, livrando a paisagem de qualquer impacto negativo. Novos recursos
empregados para contemplar as solucdes de implantacgo.

“/...] a canalizagao deverd ser estabelecida sobre os passeios, fora da calgada
e a profundidade minima de 0,60 [m..]. assentados sobre canaletas de matéria

12 Lei Municipal n° 366, de 12 de agosto de 1898. Autoriza o assentamento de postes para transmissao de luz
elétrica.

15 Acto n° 26, de 18 de outubro de 1898. Resolve sobre o assentamento de postes de ferro ou de madeira, bem
como cabos e fios para a transmissgo de forga e luz elétrica.
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resistente e durdvel [barro vidrado, alvenaria ou metal] /... uso de cabos
isolados quando encontrarem condutores metalicos de dgua e gds, em seu
percurso, nunca assentados a menos de 0,50m destes*”.

Nao se limitavam somente aos recursos de implantacdo, mas também de
manutencgo, a fim de manter a qualidade dos servicos prestados para as obras de

melhoramentos e, conseqiientemente, a imagem da cidade [4].

“Atravessando as ruas e pragas os condutores | elétricos| devem ser estabelecicos
de tal modo que seja posstvel examind-los e substitui-los sem se torne necessario
a escavagdo alguma na calgada [...] Deverd estar sempre em dia, na escala
07,001 a planta de rede de canalizacio de cada concessao, a ligagdo ao prédio,
com a indicagao do niimero [...] além de cortes e seccoes detalhaclas na escala

de 07,012 ¢ 07,05

Com a conducdo de energia para os edificios por dutos subterraneos e as
ligacOes aéreas para alimentacao dos veiculos elétricos, faltava apenas a preparacao
do suporte de deslocamento dos bondes: a via. Este componente da morfologia da
cidade é o indutor da absoluta maioria dos trabalhos realizados pela Diretoria de
Obras e pela SPTL&P nos primeiros anos do século XX. A instalacao dos trilhos
demandava grandes transformagdes, como a modificacao do greide da via, dos
calcamentos, dos passeios e de qualquer elemento existente sobre as ruas da cidade.
Entre 1901 e 1902 a prefeitura promulgou diversas leis e atos, que definiam os
procedimentos de adequacao das ruas para receberem os trilhos e os incrementos
necessarios a modernidade [5].

A Lei Municipal n° 528 de 6 de julho de 1901, aprovava as bases de unificacao
dos contratos da SPTL&P, nas quais estavam definidas zonas de atuacdo e
percursos. O que chama atencao nesta lei, especificamente, é o artigo 18: “4
Companhia obriga-se a reformar o Viaduto do Chd, de modo a prestar-se melhor
ao transito publico e dos tramways elétricos, de acordo com o plano e a descricao
das obras”. O viaduto era um exemplo de via que nao possuia condicdes estruturais
de comportar o novo sistema, e como varias outras ja executadas na colina e nos

bairros envoltérios, deveria ser reformado.

14 Lei Municipal n® 407, de 21 de julho de 1899. Regula o servico de distribuicéo de forca e luz pela eletricidade.
Artigo 4°.

15 Ibidem, Artigo 9°.
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Viaducto do Cha em S&o Paulo

Titulo: Viaducto do Cha de Sao Paulo

Autoria: Nao identificado

Pecas graficas:  Planta da estrutura, segdes transversais e ampliagdes para a troca do
pavimento do viaduto [6]

Escala: Variadas

Data: Nao identificada no documento, mas provavelmente entre 1901 e 1902, de
acordo com arquivos da Light.

A prancha representa a técnica de substituicao do antigo pavimento do viaduto, em
assoalho sobre estruturademadeira, porumnovo, em paralelepipedos serrados sobre
base de concreto. Quando de sua inauguracao, em 1892, o viaduto era constituido
de uma estrutura metalica como apoio ao vigamento de madeira, por onde se
sobrepunha um assoalho. Este piso trazia muitos transtornos a municipalidade,
que apos o encampamento da via, em 1890, era responsavel por sua manutencao.
Carrocas, bondes a tracao animal e pedestres tinham muita dificuldade em trafegar
por sua estrutura. Com o advento do bonde elétrico e o conseqjiiente contrato com
a Light, obrigou-se a Companhia a trocar o pavimento [7].

As secoes demonstram a substituicdo das vigas de madeira por chapas
metélicas onduladas, fixadas por cantoneiras junto a estrutura metalica existente,
nas quais era langado um recobrimento de concreto de cerca de 0,15m e, sobre este,
assentados os paralelepipedos serrados [8]. As chapas proporcionavam esbeltez ao
conjunto, equacionado ainda os esforcos a tracao, necessarios ao bom desempenho
do pavimento. Este tipo de laje introduzido pela companhia canadense no trato
das vias facilitava os custos e os prazos de execucdo. Os passeios também foram
refeitos, utilizando-se a mesma chapa, fixada sobre um novo perfil de 120x60mm
e recoberta com 0,06m de concreto desempenado. A declividade transversal para o
escoamento das dguas pluviais era de 2%, seguindo as diretrizes da época. Conforme
podemos observar pela secdo transversal, tal técnica reduziu e transformou o
instavel assoalho em um piso de caracteristicas firmes, e adequado a suportar
os trilhos da companhia [9]. Aproveitando-se da reforma fora introduzido um
novo guarda-corpo, também metalico, com um sistema de fixacao menos robusto,
embelezando a paisagem da travessia. A reforma do viaduto pela Light nos impele
novamente a confirmar a hipétese de que boa parte dos melhoramentos de Sao
Paulo se tratou sim de aplicacdes de recursos técnicos para dotar a cidade de infra-
estrutura adequada, com tecnologia estrangeira e com o avanco da engenharia
politécnica nacional. Certamente estes recursos facilitavam o desenvolvimento
urbano e estavam aliados aos interesses expansionistas da propria concessionaria
de transporte coletivo.
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Viaducto do Cha em S&o Paulo

[6] [Viaducto do Ch& de Sao Paulo]. Planta e segdes dos servigos a serem executados na substituigdo do pavimento
do viaduto, c. 1900. Sem escala.
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Viaducto do Cha em S&o Paulo

[7a] Viaduto do Ch4, por volta do ano de 1900, [7b] Obras de reforma do pavimento do viaduto do ch&, conforme
com o pavimento em tabuas sobre vigas de projeto apresentado pela SPTL&P, 1902.

madeira apoiadas diretamente na estrutura

metalica.

[9] [Viaducto do Ch& de Sdo Paulo]. Seg&o transversal do viaduto, c. 1900. Escalas variadas.
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Os critérios de reforma destas vias encontram-se no Acto n° 135, de 26 de agosto
de 1902, que expede o regulamento para os servicos de viacdo e de distribuicao
elétrica, ou seja, todas as normativas necessarias para a instalacao de bondes nas ruas
de Sao Paulo. Sobre estas normas é que, possivelmente, se baseavam os projetos de
melhoramentos, realizados sobre a experiéncia dos engenheiros politécnicos, enquanto
os codigos de posturas vigentes ainda remontavam a cidade arcaica do século XIX.
Novos critérios para a execucao de calcamentos, assentamento de trilhos, posteamento
e até mesmo arborizacao estavam presentes.

Enquanto a paisagem urbana do “triangulo” deveria ter seu visual preservado
dos postes e dos cabos elétricos, no restante da cidade a situacao era bastante diferente.
Os altos custos de implantacdo da rede no subsolo, somados ao rapido crescimento
da mancha urbana, inviabilizavam este tipo de pratica, resultando na instalacao de
um vasto posteamento sobre a rua. A técnica tentava, entretanto, minimizar este
impacto.

“Os postes serdo metdlicos ou de madeira, dos typos aprovados pela prefeitura [ ...]
Os fios serdo assentados por meio de bragos, cruzetas e ganchos [...] terdo os postes
afastamentos mdaximos de 80,00m em alinhamentos retos e 50,00, em curvas®”.

Além do material, a forma de implantacdo também fora uma questao levantada
quando da construcdo das vias. A “canalizagdo aérea [deveria ser instalada] com
altura minima de 6,00m [ao longo do centro das ruas| e nos cruzamentos nunca
inferior a 7,00m [...] Os fios devem ser afastaclos no minimo a 0,90m do alinhamento
das ruas, a distancia inacesstvel das sacadas ou outras saliéncias” [...] a fim de nao
permitir vandalismos e furtos. Somadas a estas normativas, ainda fazia-se presente a
preocupacao com a arborizacao urbana, com o intuito de minimizar amanutencgo e os
acidentes. “Nas ruas arborizadas ¢ proibido o assentamento de fios primdrios”. Sobre
a via, critérios de preparacao do leito carrocavel e introducdo de sistemas e materiais
que minimizassem o impacto da instalacdo dos trilhos para os novos veiculos, ao
mesmo tempo em que embelezassem e trouxessem conforto aos pedestres, usuarios
do sistema:

“O recalcamento serd feito segunclo as regras da arte e s6 serd acceito depois de uma
inspegdo feita por agentes da prefeitura, conjuntamente com agentes autorizados
da Companhia [...] A reposigio do macadam, levantado pela Companhia, serd a
sua custa feita pela prefeitura, ficando a comunicagdo da parte entre os trilhos e

16 Acto n® 135, de 26 de agosto de 1902. Expede o regulamento para os servigos de viacdo e de distribuico elétrica.
Artigo 2°.

17 Ibidem, Artigo 1°.
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mais 0,40m de cada lado a cargo da mesma [ ...] nas ruas sem revestimento, o perfil
transversal serd reconstituido pela Companhia, ficando a seu cargo a conservagio
da parte entre trilhos e mais 0,50m de cada lado [ ...] Nos cruzamentos das ruas e em
todos os lugares em que for preciso, a Companhia executard as obras necessdrias
para facilitar o escoamento das dguas, submetendo as disposicoes projetadas a
approvagdo da prefeitura®”.

Necessario também era o dimensionamento das novas ruas a serem abertas ou
alargadas, ja que o material rodante deveria dividir o espaco com o crescente niimero
de automéveis que Sao Paulo recebia a cada ano. Dimensionar para minimizar o
trafego e o conflito entre carros e bondes era tema constante na diretoria de obras, que
submetia os projetos da Companhia Light a aprovacgo da equipe de Freire [10-11].

“Trilhos no nivel do solo, sem saliéncia e depressao, segundo o perfil approvado
da via publica, ndo podendo ser alterada no sentido transversal e longitudinal
[...] Entre as partes mais salientes do tranmuway e o alinhamento das guias serd em

geral reservado um intervalo livre de 2,40m que permitia o estacionamento de um

veiculo ordindrio com jogo necessdrio para passagem do material rodante [...] o

afastamento minimo entre o estribo e o alinhamento das guias serd de 0,30m [...]
os projetos de execucdo serdo sempre submetidos previamente a aprovacio da

prefeitura [...] a largura do material rodante, incluindo saliéncias e estribos, serd
de 2,45m, com bitola de 1,44m"”. [grifo nosso].

DIVERSOS PROJETOS

Dotar de engenharia as vias e os caminhos pré-existentes eram uma forte
necessidade. Sanear as varzeas e expandir o territorio, por outro lado, ndo era menos
importante. Afinal, o saneamento da cidade, através da canalizacdo de corregos e
ribeirdes, como vimos anteriormente, além de melhorar a saude publica e a higiene
urbana, propiciava a criacdo de novos sitios, pertinentes a ocupacao dos negocios que
a cidade desenvolvia constantemente. Preocupacao recorrente desde os trabalhos de
Theodoro Sampaio e Paula Souza na Companhia de Saneamento do Estado, na tltima
década do século XIX?, o saneamento era sempre acompanhado de uma proposta viaria
sobre o antigo leito do ribeirdo. O Anhangabahii ainda um desafio a ser enfrentado e
a criacdo de novos caminhos eram pautas constantes nas discussdes da Diretoria de
Obras desde anos anteriores.

18  Ibidem, Artigo 7°.
19  Ibidem, Artigo 6°.

20 Conforme abordado no capitulo anterior.
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[10] Duas vertentes dos melhoramentos. Os trilhos e o pavimento implantado sobre a Rua de Sdo Bento, sem a execugao do alargamento na via...
Rua de Sao Bento em diregao ao Largo Sao Francisco em 1902.
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[11]...E sobre a Rua XV de Novembro, alargada no final do século XIX, onde a situag&o para o transito de bondes e automéveis tornou-se mais favoravel.
Rua XV de Novembro, c. 1910, em dire¢ao ao Largo do Tesouro a partir de imediagdes do Largo da Sé.
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97

Titulo: Projecto de Rua entre as Ruas Senador Queiroz e Sao Joao, pelo Valle do
Anhangabaht
Autoria: Seccao de obras da Prefeitura Municipal - Eng. Jodo E. Ribeiro da Silva, com

visto do diretor Vitor da Silva Freire
Pegas gréaficas:  Planta e perfil longitudinal (desenhos n® 01 e 02) [12]
Escala: 1:1.000
Data: Sao Paulo, 22 de maio de 1900 (assinado sobre a folha rosto da prancha) e

22 de maio de 1899 (assinado sobre a prancha)

Esta proposta chama aatencao por ser bastante dispare de outros projetos encontrados
nos arquivos da Diretoria de Obras. Ao invés de dotar de infra-estrutura os caminhos
dos trilhos, preocuparam-se em criar novos, ja no intuito de desafogar a circulacao
do saturado “triangulo” e urbanizar o fundo de vale do Anhangabat, possibilitando
condicdes propicias a instalacdes de servicos e comércios. Eliminava-se o uso
residencial e de chacaras, que depunham contra a prosperidade paulistana, por
meio das desapropriacdes necessarias. De maneira similar a alguns outros projetos
do mesmo periodo, os engenheiros municipais ja dispunham dos codigos e técnicas
para execucao de projetos geométricos, calculos de arrimos e taludes, pavimentacao
e drenagem. Instrumentos indispensaveis para se ocupar um leito de rio.

Projetada em 1899, ainda pela Sec¢do de Obras, e incorporada aos objetivos
municipais no ano seguinte, a via facilitaria a ligacdo da colina com a estacdo
ferroviaria, no setor norte da cidade. A proposta baseava-se na precedente, da
Companhia de Saneamento, sendo, contudo, menos ousada. Fato que se deve,
muito possivelmente, aos recursos financeiros necessarios as desapropriacdes no
Vale, restringindo o projeto a area entre a Rua Senador Queiroz e a LLadeira de Sao
Jodo [13].

A via projetada possuia 16,00 metros de largura, respeitando as diretrizes do
Cédigo de Posturas de 1886, e 660m de comprimento, perfazendo 33 estacas a cada
20m. Em seu percurso corta diversos lotes sobre o parcialmente canalizado Ribeirao
Anhangaba, por onde deveriam ser executadas as desapropriagdes necessarias. O
perfil longitudinal representa um acentuado aclive projetado da via, o que acarretou
em diversos trabalhos de movimentacao de terra (representados pelas hachuras em

cinza abaixo e acima do novo perfil). A rua é implantada lindeira ao ‘projectado’

mercado de S&o Jodo, alinhando esta edificacdo junto a Rua do Seminario, ja
existente, e cortando a antiga travessa com o mesmo nome. Na mesma prancha
aparece outra via também projetada, que ligaria o vale a area da varzea do Carmo,
posteriormente incorporada a proposta, com o nome de Rua Anhangabahii, como
nos mostram mapas da época. Esta acdo resulta na conex@o entre as varzeas, nao

damaneira imaginada por Paula Souza, quando na Comissao de Saneamento, mas
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Projecto de Rua entre as Ruas Senador Queiroz e Sdo Jodo, pelo Valle do Anhangabahu

[12] SAO PAULO (CIDADE). Projecto de Rua entre as Ruas Senador Queiroz e S&o Jodo, pelo Valle do Anhangabaht. Projeto da
Seccao de obras da Prefeitura Municipal, 1900. Escala 1:1000.
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Projecto de Rua entre as Ruas Senador Queiroz e Sdo Jodo, pelo Valle do Anhangabahi

[13] Planta da propriedade de J. Regenfelder na travessa do Seminério n. 26, indicando a drea necesséria para a abertura
da Rua Anhangabahd, 1901. Escala 1:200.

daquela possivel, contornando a colina fundacional e integrando o sistema viario
central. O trecho que a ligaria com a Rua Senador Queiroz, proposto por Ribeiro
da Silva, seria conhecido posteriormente por Rua Francisco Souza.

A proposta, apesar de implantada sobre o mesmo territério de sua antecessora,
seguia rigorosamente a idéia de “tragado xadrez”, normativa da prefeitura, ao
contrario do percurso do rio que acarretava leve sinuosidade ao desenho. A Rua
Anhangabau, iniciada em 1902*' e concluida entre 1905 e 1900, foi a primeira acdo
construida sobre leito de rio na cidade, com intencao nao necessariamente apenas
para a qualificacdo do espago ou saneamento ptiblico, mas principalmente a criacéo
de um canal de deslocamento sobre o territorio, facilitando as conexdes entre o
centro existente e a estacao ferroviaria. Uma preocupac@o que se estenderia, anos
mais tarde, a um planejamento territorial diferenciado, utilizando-se dos leitos e
fundos de vale da cidade para direcionar o crescimento e a expansao urbana, ja
preocupagcao constante naquele periodo.

21 Lein®560, de 06 de fevereiro de 1902. Autoriza o prefeito a abrir a projectada Rua Anhangabah.
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Caminhos pavimentados e ligacdes realizadas; a cidade ainda se construia de
forman@o articulada, sem um planejamento oumesmo uma preocupaczo de integracao.
As obras e projetos estavam vinculados prioritariamente as melhorias dos caminhos
e ruas pré-existentes, pratica herdada do século XIX, que a Diretoria de Obras nao
conseguia se desvincular. A introducdo de novas referéncias baseadas na cidade
européia do século XIX viria a ser uma saida para a mudanca desse paradigma.

As referéncias internacionais transformam a maneira com que o poder publico
enfrentou as questdes estruturais® e estéticas urbanas, com vistas a um possivel
planejamento, que ira ocorrer anos mais tarde. E importante ressaltar que no se tratava
ainda de substituir as estruturas urbanas existentes, mas sim adapta-las as necessidades
por meio de dispositivos, na maioria das vezes limitados. Quase como um “wrbanismo
superficial’”. A cidade existente deveria ser reformada e regulamentada por meio
de novas vias e arruamentos, com geometria rigorosa, facilitando o deslocamento
de pessoas e mercadorias, respeitando-se sempre conceitos da circulacdo, dos quais
dependia a prosperidade da economia urbana. Benfeitorias diretamente realizadas
pela implantacao do sistema de transporte e pela existéncia de um corpo técnico
capacitado, com referencias tedricas e praticas conceituadas, tanto pelo lado da 7%e
Sao Paulo Tramway, Light & Power Co LTD, quanto na Diretoria de Obras, pela
formacao européia de seu diretor, Victor da Silva Freire. Sobre Vitor Freire, Simdes
Junior nos relata:

“Seu conhecimento cientifico, aliado a prdtica profissional intensa e as constantes
viagens a Europa para participar de congressos internacionais, deu-the condigées
de ser o pioneiro nesse traslado da experiéncia urbanistica internacional para a
realidade de Sao Paulo [...] foi o brasileiro que mais esteve presente nesses eventos
internacionais anteriores a Primeira Guerra Mundial, num momento em que a
influéncia germanica era predominante nesse cendrio urbanistico*”.

Segundo Menezes?, o principal eixo que a razao técnica desenvolve na passagem
do século XIX parao XX é o da circulacao, com suas exigéncias de fluidez, acessibilidade

22 Entendemos por estrutura urbana, nas palavras de ZMITROWICZ, todo o conjunto de canais e barreiras que,
respectivamente, facilitam e obstruem a expansdo dos usos urbanos em determinada direcdo. Seria o territério
transformado, preparado para receber os planos e projetos de expansdo. Para um aprofundamento desta tematica
ver: ZMITROWICZ, Witold. As obras publicas de engenharia e a sua fungéio na estruturagio da cidade de Sao
Paulo. 1984. Tese (doutorado), Escola Politécnica, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1984

25 Urbanismo superficial é como PICON trata, através de um termo cunhado por Emmanuel LeRoy-Ladurie,
a adaptacdo da cidade e do territério antes do surgimento da teoria e da ciéncia do urbanismo. Questdes como
melhoramentos e incrementos na estrutura da cidade estdo associadas a este termo. Ver: PICON, Antoine.
Racionalidade técnica e utopia: a génese da Haussmanizacdo. In SALGUEIRO, Heliana Angotti (org.). Cidades
capitais do século XIX. Séo Paulo: EDUSP, 2001. p. 70.

24 SIMOES Jimior. José Geraldo. Anhangabani: histéria e urbanismo. Sdo Paulo: Ed. SENAC: Imprensa Oficial
do Estado de Szo Paulo, 2004. p. 169.

25 MENESES, Ulpiano Bezerra de. Cidade Capital, hoje? — prefacio. In SALGUEIRO, Heliana Angotti (org.).
Cidades capitais do século XIX. Sao Paulo: EDUSP, 2001. p. 9-17.
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e velocidade nos deslocamentos. Segundo a necessidade de organizacao do territério da
cidade, com finalidade de atender ao embelezamento necessario para a afirmacgo do
poder econémico da monocultura cafeeira, a circulagdo seria o principal transformador
do tecido urbano. Inicialmente, com a estruturacao da rede ferroviaria como elemento
formador da légica da circulacdo, e depois com os bondes como estruturadores do
deslocamento local e responsavel pela segregacgo funcional do uso do solo. A rede de
bondes, como o primeiro sistema eficiente de transporte coletivo na cidade, permitiu
a expansao da area “urbanizada” e obrigou a implantacgo de outra rede que, além de
possuir infra-estrutura adequada, obrigatoriamente necessitava de soluces técnicas
precisas por parte da engenharia.

Ao que nos parece, o surgimento da Light, companhia de capital internacional,
com alguns técnicos de origem estrangeira, e as novas referéncias da Diretoria de
Obras, incrementaram as propostas e a qualidade das intervencdes, sempre vinculadas
ao trato do espaco e das vias publicas pelo viés do sistema de deslocamento. Prova
disso é a complexidade das propostas que se apresentavam sobre os “melhoramentos
da cidade”, muito distintas daquelas de alguns anos anteriores. Este nivel técnico de se
construir cidades se comparava agora ao nivel ja alcancado pela engenharia sanitarista
da Companhia de Saneamento, adiantando as propostas de infra-estrutura de pontes,
canais, viadutos e tineis®. Eram as referéncias técnicas.

Devido anecessidade de precisao técnicados “tramways”, os projetos ja continham
certo rigor geométrico, através das plantas, perfis longitudinais e secdes transversais.
O desejo de melhoramento era acompanhado ainda por técnica de representacao,
calculo e esmero da construcdo, instrumentos indispensaveis para a precisao
requerida pelos trilhos. Os elementos constituintes das vias publicas também foram
se sofisticando, ndo mais se aceitando a simples adequacao do calcamento ou a mera
implantacdo de passeios, praticas comuns nos melhoramentos até aquele momento.
A implantacdo de trilhos e o meio de transporte trazem uma série de benfeitorias
ao cenario urbano, como o processo de pavimentacdo em paralelepipedos serrados,
posteriormente substituido pelo asphalto; a captacao e drenagem das vias destinadas
a evitar o acumulo de agua junto aos trilhos; a execucao de terraplanagens, heranca
da engenharia ferroviaria; a instalacdo de postes e fios elétricos, tanto vinculados a
alimentacao dos edificios quanto dos veiculos; a iluminacao sobre o leito da rua para
o trafego noturno; e o mobilidrio urbano, tanto relativo aos pontos de parada quanto
aos equipamentos de apoio como sinalizacdo. A via publica ganha também qualidade
estética com a adocdo de processos de arborizacao, implantacdo de monumentos e de
melhorias nos passeios, ja que caminhar sobre o meio da rua torna-se uma pratica
indesejavel.

26 Neste sentido, observar o trabalho de CAMPOS, Cristina de. Ferrovias e saneamento em Sao Paulo. O engenheiro
Antonio Francisco de Paula Souza e a construgio de rede de infra-estrutura territorial e urbana paulista, 1870-1893.
2007. Tese (doutorado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 2007.
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Projecto para ponto terminal da linha de bondes elétricos na ladeira de Sao Jodo

Titulo: Projecto para ponto terminal da linha de bondes elétricos na ladeira Sdo Jodo
Autoria: The Sao Paulo Railway, Light & Power Co. Lim, Eng. Harry Martwell, assinado por
procuracgad por Alexandre Mackenzie
Pecas graficas:  Planta, perfil longitudinal, secgao transversal e vista, a partir da ladeira de
S0 Jodo (desenhos n®01) [14]
Escala: 1:120
Data: Sao Paulo, 19 de outubro de 1899

Interessante proposta, encontrada junto aos arquivos municipais - a construcao de
um ponto terminal da linha de bondes elétricos na ladeira de Sao Joao, lindeira ao
largo do Rosario. No inicio do século passado, esse era um dos principais pontos
de acimulo de trafego no “triangulo”, relatado em diversas secdes da Camara
Municipal, pelo Vereador Silva Telles, bem como pelo préprio Vitor Freire, anos
mais tarde em sua conferéncia “Melhoramentos de Sao Pauo””. A SPTL&P, ja
havia escolhido este sitio para centralizar as partidas e chegadas dos Tramways em
direcao as zonas oeste e norte da cidade, antes mesmo do inicio de suas operacoes®.
Tornava-se o ponto nefralgico do sistema e, portanto, urgente seriam necessarios
seus incrementos. Nesse sentido a Companhia propos a construgao de um pequeno
terminal, aproveitando-se do acentuado aclive da encosta, a fim de tornar referencia
o sistema de transporte na colina histérica.

O projeto baseava-se em um corte no aclive da ladeira e na construcao de
uma plataforma em alvenaria, possibilitando a parada em nivel de dois veiculos
elétricos. Os passageiros ingressariam através de uma imponente escadaria com
cobertura de cristal, advindos do largo do Rosario. Possivelmente o local de maior
fluxo de nobres passageiros da “cidade”, naquele momento, a as escadas davam
acesso as plataformas, onde o embarque se realizaria, em ambos os lados. O mais
atraente nesta solugéo é a forma de embarque nos veiculos, em nivel, que seria
adotada na rede integrada de transportes coletivos, apenas no inicio dos anos
1980, com as plataformas dos corredores exclusivos de onibus desenvolvidos pela
Sistran®. Uma solugao visionaria, pautada no transporte ferroviario, no sentido

27 A conferéncia de Vitor Silva Freire sera abordada a diante.

28 O inicio das operacdes das linhas de bondes na cidade é marcado pela viagem inaugural entre o Largo Sao
Bento e as proximidades da Chacara do Carvalho, na Barra Funda, entao residéncia do Sr. Prefeito Antonio Prado,
em 07 de maio de 1900.

29 A Sistran era a denominagio do Sistema de Transporte Urbano de passageiros na regido metropolitana de Sao
Paulo, desenvolvido pelo Grupo Executivo da Grande Sdo Paulo — GEGRAN — e pela Empresa Metropolitana de
Planejamento da Grande Sao Paulo, Emplasa. Consistia em propor uma politica de transportes urbanos de passageiro
através de uma rede integrada de transportes coletivos de alta capacidade, com regularidade e abrangéncia territorial.
Os corredores de dnibus, alguns com embarque em nivel, eram um dos elementos integrantes deste sistema.
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[14] MARTWELL, Harry [The Sao Paulo Railway, Light e Power Co. Lim.] Projecto para ponto terminal da linha de
bondes elétricos na ladeira Sdo Jodo, 1899. Escala 1:120.
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Projecto para ponto terminal da linha de bondes elétricos na ladeira de Sao Jodo

[15] Detalhe da plataforma de embarque em nivel. MARTWELL, Harry [The [16] Vista desde a Rua Libero Badaré.
S&o Paulo Railway, Light e Power Co. Lim.] Projecto para ponto terminal da MARTWELL, Harry [The Sao Paulo Railway,
linha de bondes elétricos na ladeira Sdo Joao, 1899. Light e Power Co. Lim.] Projecto para ponto

terminal da linha de bondes elétricos na
ladeira Sao Jodo, 1899.

de facilitar o embarque, criando conforto e comodidade aos passageiros, além de
organizar o fluxo dos pedestres. As plataformas, executadas em concreto, possuiam
largura nominal de 1,50m com elevacéo de 0,70m do leito viario, este ultimo com
revestimento em paralelepipedos serrados. O perfil longitudinal da via continuaria
existindo através das calcadas lindeiras ao terminal, nas quais se criaram guarda-
corpos e coberturas em compatibilizacdo a toda a estrutura inferior. Coberturas
que eram suportadas por cantiléveres metalicos e por vigas aparentemente de
madeira, que estruturavam toda a construgao [15].

A vista da ladeira, desde a Rua Libero Badar6, com a Igreja do Rosario
aos fundos, nos propicia uma imagem do grau de desenvolvimento que a cidade
almejava e de como a engenharia, notadamente de referéncia internacional,
auxiliou amunicipalidade na época [16]. Apesar de nao executada, a proposta desse
sistema gerou outra, de trafego de bondes segregados da via pelo canteiro central,
implantado em todo o percurso da Avenida Sao Jodo, como veremos adiante.
Essa possibilidade, também de cunho inovador, evitaria o conflito entre veiculos
elétricos e automoveis, e a prorrogacao deste primeiro modal de transporte, o que
de fato ndo ocorreu.
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Simultaneamente a disponibilidade técnica existente e a necessidade estética
desejada, os modelos de crescimento e importancia economica de outras cidades
chamavam a atencao. Cidades como Buenos Aires, Montevidéu e principalmente a
capital do pais, a cidade do Rio de Janeiro, inspiraram propostas mais ambiciosas
para os melhoramentos de Sao Paulo. A radical mudanca no cenario da paisagem
urbana carioca proposta por Pereira Passos com sua avenida central, construida
entre 1903 e 1906, sao exemplos maiores desta referéncia.

O Plano urbano do Rio de Janeiro foi elaborado, entre 1875 e 1876, pela
Comissao de Melhoramentos daquela cidade. Implantado pelo Ministério do
Império, presidido pelo Conselheiro Jodao Alfredo, que mais tarde vira a ser
Presidente da Provincia de Sao Paulo, era dirigido por Pereira Passos. Baseado no
tripé: salubridade, abertura de ruas e embelezamento, fora concretizado cerca de
30 anos depois, quando seu diretor exerceu o cargo de prefeito da cidade do Rio de
Janeiro. Realizaram-se iniimeras obras - de salubridade e saneamento, abertura
e alargamento de ruas, criacdo de pracas e parques, retificacdo e embelezamento
de logradouros, canalizacao de rio, remodelagdo arquitetonica das edificacdes,
iluminacdo publica, entre outras —mudando radicalmente o aspecto urbano da
cidade.

As avenidas tornaram-se o principal instrumento da remodelacao da capital
do Império, atendendo a dois objetivos: a circulacdo urbana e a transformacao da
segregacao funcional do uso do solo. Desafogaram as avenidas do intenso trafego
entre o centro e os bairros da cidade, com os empreendimentos nao se restringindo
a estrutura fisica, mas também aos meios de transporte coletivo existentes. O
Plano organizou também as redes subterraneas de abastecimento de agua e gas,
0 esgotamento sanitario e as redes aéreas de telegrafia e telefonia, além de dotar
o rio de postes de iluminacgo elétrica publica. Com a técnica e o exemplo da
engenharia de infra-estrutura disponivel no exemplo carioca, e ja pautado pela
melhoria no trato com os materiais e elementos constitutivos das vias publicas, Sao
Paulo necessitava agora apenas de um plano que integrasse os diferentes critérios
de intervencao, fato que ira ocorrer quando da publicacio, em 1906, das propostas
do Vereador Silva Telles.

A proposta de intervencao sobre o espaco urbano, integrada a um plano de
expansdo e regulamentacdo da cidade, os “Melhoramentos de Sao Paulo®”, de
autoria do vereador Silva Telles, pode ser considerado como o primeiro “plano de
conjunto” da cidade. Neste plano, apresentado a Camara Municipal no final do
ano de 1906 e publicado no ano seguinte, o papel regulamentador da Prefeitura
é considerado indispensavel, principalmente devido aos processos de intervencao

50 TELLES, Augusto Carlos da Silva. Melhoramentos de Sdo Paulo. Sao Paulo: Escolas Profissionais
Salesianas, 1907.
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na area central. Em seu percurso até a publicacao do plano “Melhoramentos”, o
vereador, através de uma série de projetos de lei, procurou solucionar questdes
cronicas vividas pela cidade e pela populacdo, principalmente relativas 4 sua
expansdo e aos deslocamentos. Verificou-se entdo a intencéo de se elaborar um
plano completo e integrado, precursor do plano de melhorias para Sao Paulo. E o
primeiro, por exemplo, a sugerir melhoria para o sistema de bondes - a cargo da
Light e ja deficitario em razdo da rapida expansao da mancha urbana - além de
propor percursos de transporte de forma diametral, interligando bairros afastados
ao centro. A formacao de engenheiro e sua atuagdo como antigo diretor de obras da
cidade do Rio de Janeiro, entre 1897 e 1898, permitiram a Silva Telles uma visao
privilegiada em relacao aos problemas da cidade e da municipalidade. Problemas
estes que estavam ligados, segundo ele, na expansao desregulamentada, sendo a

abertura de ruas uma questao prioritaria a ser solucionada.

“/...] o servico de abertura de ruas novas e pragas deve ser exercido com o
maior discernimento: deve-se atender, sempre, tanto quanto possivel, a que
uma rua que se pretende abrir representa a satisfagio de uma necessidade
publica, Esta necessidade poderd ser a necessidade natural de expansao da
cidade ou um melhoramento na circulagdo, ou mesmo um embelezamento.
[---] Tem-se, entretanto, abusacdo da abertura de ruas novas, as quais, muitas
vezes, visam somente a valorizagdo de terrenos particulares [...] A cidade de
Sédo Paulo ja é bastante grande, a sua drea ja comporta o necessdrio para as
construgoes exigidas pelo crescimento normal de sua populagdo: a abertura de

ruas novas, portanto, deve ser questdo cuidada e do mdximo interesse [...*”.

Para estes novos arruamentos e loteamentos foram aprovadas leis especificas,
que segundo Simoni®, “determinavam que as ruas devessem ser doadas pelos
proprietdrios de terras ja aterradas, niveladas, com bueiros e pontilhoes”. Somente
apds a conclusdo dessas benfeitorias é que se executariam os melhoramentos
municipais, restritos a uma parte do calcamento e da iluminacgo. Segundo a Lei
Municipal n° 862, de 16 de novembro de 1906 - que orcava a despesa fixa e o custeio
municipal - os gastos com aberturas de novas ruas eram transferidos aos loteadores,
minimizando assim os vultosos recursos empregados pela municipalidade nos
melhoramentos.

31 SIMOES Junior. 2004. op cit., p. 82.

32 Anais da Camara Municipal de S3o Paulo (1906 a 1911), Sdo Paulo, 1906, p. 112 Apud SIMOES Junior. 2004.
op. cit., p. 83.

35 SIMONI, Licia Noemi. O arruamento de terras e o processo de formacio do espagco urbano no municipio
de Sdo Paulo. 2002. Tese (doutorado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao
Paulo, 2002. p. 154.
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Sobre os “melhoramentos”, Silva Telles manifesta sua visao de conjunto que
unifica os elementos de formacio do espaco: as edificactes, as vias e os espacos
publicos, que haviam se dissociado no decorrer do processo de crescimento da cidade
devido ao modelo de formagao do territério, baseado em loteamentos irregulares
e propriedade de terras com vistas a uma possivel valorizacao imobiliaria. A
unificacdo proposta tinha por objetivo reduzir o principal enfrentamento do
governo municipal neste momento, a questao da circulacao viaria. A estrutura das
ruas e dos largos, pavimentadas e melhoradas pela engenharia desde o fim do
século anterior, ndo mais comportava o confuso transito do “triangulo”. O intenso
trafego de bondes e agora de automoveis, além do grande niumero de pedestres que
circulavam diariamente pelas ruas de Sao Bento, Direita e XV de Novembro, nao
se compatibilizavam com a funcao de centralidade que esta area assumia perante
todo o restante da cidade. Claramente vinculada a uma falta de infra-estrutura
suficiente para comportar estas funcdes, eram necessarios alargamentos, correcoes
viarias, cruzamentos adequados e pavimentos eficientes [17].

[17] Os pontos de maior congestionamento no tridngulo histérico, em 1906, segundo o vereador Silva Telles eram: 1. Esquina
da Rua Sao Bento com Rua Direita; 2. Esquina da Rua Sdo Bento com ladeira Sdo Jodo; 3. Esquina da ladeira Sao Jodo com
Rua Libero Badarg; 4. Esquina da Rua XV de Novembro com o Largo do Tesouro. Estes eram os pontos a serem qualificados
quando do projeto de melhoramentos. Mapa da cidade de Sao Paulo, editado com base na “Planta da area central da cidade.
Levantamento do Engenheiro V. Huet de Bacellar, 1893”.
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A expansdo das linhas de bondes, inauguradas apenas seis anos antes, saturou
a estrutura urbana da colina histérica e dos recém abertos bairros de entorno.
Estas tinham no Largo do Rosario, em especial, seu ponto de convergéncia e
centralizacdo, provocando uma convivencia descontrolada e perigosa. A Rua de
Sao Bento [18], com sete metros entre o alinhamento de suas edificacdes™, nao
era capaz de suportar o trafego entre linhas de bonde, automéveis e pedestres,
ja que a via comportava um prospero comércio de negocios, atraindo intmeros
usuarios. O conturbado cotidiano e fluxo de circulagao nas ruas do triangulo foram
uma das questdes que o vereador levantou, propondo novos eixos de circulacdo
e a conseqiiente ampliacdo da capacidade de trafego das vias, modificando sua
estrutura e transformando a forma do desajeitado tracado da colina.

O planejamento das futuras extensdes e delineamento das novas ruas,
avenidas e pracas por abrir seria contemplado, segundo Telles, através da criagao
um instrumento de aprovacdo de projetos das edificacoes e dos alinhamentos
viarios, como ferramenta para atingir e perpetuar seus objetivos.” Em suma, uma
regularizacao urbana que representasse além de uma intervencao do poder publico
diante das condicbes da arquitetura da cidade, espelhasse também a identidade e
os valores estéticos daquela sociedade, em conjunto com a ampliacdo das estruturas
e das condigdes de crescimento. Pautado sobre a circulacdo e o possivel desenho
das vias publicas como forma de expandir a infra-estrutura urbana, trata-se de
um dos primeiros documentos a destacar o papel do desenho das vias, entendida
ja como sistema viario para coches, bondes e automoveis, e como delimitador da
forma urbana.

Entre suas melhorias, propunha a transformacao das ruas, ja que o ../
grande movimento, dia e noite, se opera em drea tdo limitada e ruas tdo acanhadas
[/ *”. Esta acao propiciaria a melhoria nas condigoes de transito, sobretudo nos
cruzamentos das ruas principais, como o Largo do Tesouro, Largo do Rosario e
Rua Libero Badard. Sobre a tltima, indicava um alargamento, transformando-a
na “avenida maxima da capital do café”, além da ocupacdo e embelezamento da
varzea do rio Anhangabatl, através da implantacao de um parque. A nova “Avenida”
faria o contorno da encosta do “triangulo”, pela borda do vale, integrando-se com
o Viaduto do Cha e com vista a um extenso belvedere para o ainda incompleto
Teatro Municipal. A inspiracdo de Silva Telles no plano diretor da capital do
Império implantado por Pereira Passos anos antes era evidente. Mas apesar de

34 A largura da via ptiblica é definida pela distancia entre o alinhamento de suas edificagdes, em ambos os lados,
o0 que comumente é denominado na linguagem contemporanea de projeto de “caixa da via”.

35 TELLES, op cit. p. 27

56 Ibidemp. 35
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[18] Segdo transversal da retificagdo da Rua Sao Bento para a instalagdo [19] A Rua Nova de Sao José, em dire¢do a ladeira de Sdo Jodo, objeto
de trilhos de bonde elétricos. SAQO PAULO (CIDADE). Segao transversal da Rua de analise do Vereador Silva Telles quando da publicagao de seu plano
Sao Bento. Se¢do de Obras Municipais, 1901. de melhoramentos. Foto de Militao de Azevedo.

Telles justificar suas propostas referindo-se a “decisiva influéncia que exerceu Sao
Paulo para que a cidade do Rio de Janeiro despertasse e enveredasse por estas

transformacgoes freneticamente realizadas™

, possivelmente teve conhecimento do
plano elaborado quase trinta anos antes.

Sua proposta transformava os sete metros de largura existentes, tipologia
similar a da Rua de Sao Bento, em uma via com 18 metros, pela demolicdo de
inimeros imdveis no lado impar da rua, com fundos ao vale do Anhangaban [19].
O trecho ingreme, devido ao rebaixamento do leito carrocavel na confluéncia da
esquina com a Ladeira de Sao Jo@o, seria aterrado e nivelado, para que esta se
transforme em uma rua com capacidade para escoar com facilidade o intenso
movimento dos bondes que por ela passariam a trafegar, desviados da estreita Rua
de S3o Bento, via que realizava a interligacao desta parte da cidade com o viaduto
do Cha. Na descricao dessa idéia, Silva Telles manifestava um desejo de unificagao
dos elementos formadores do espago urbano: a edificacao e o arruamento, que
haviam se dissociado no processo de crescimento da cidade por decorréncia do
modelo vigente que loteava as grandes propriedades sem se preocupar com a
formac@o do espaco.

Para o vereador-engenheiro esta via nao estaria sozinha, mas integrada através
dos caminhos ao vale, por uma nova rua, “artisticamente tracada”. A Avenida
Anhangabat seria um prolongamento da rua recém inaugurada com mesmo
nome, estendendo-se até o largo do Riachuelo, dividida entre a colina histérica e as
terras do morro do Cha. Atravessada pela rua e ladeira de Sao Jodo, e pelos Largos

57 TELLES, op cit. p. 13
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do Riachuelo e da Memodria, facilitaria o percurso dos bondes até a outra face do
triangulo, unindo duas extremidades opostas da cidade. Recupera novamente a
proposta da Companhia de Saneamento do Estado, de 1891, e estrutura a circulacao
em direcdo oposta da tradicional ligacao a oeste pela colina histérica. Implantada
sobre o ribeirdo ja canalizado, esta avenida seria uma das possiveis formas de
dotar o setor sul da cidade de recursos urbanos, sangrando o territério através dos
fundos de vale e ligando a regido com a ferrovia, o que demonstra uma possivel
preocupacao urbanistica na expansao controlada. A esta altura, com a abertura do
primeiro trecho da Rua Anhangabati realizado pela Diretoria de Obras, a técnica
de drenagem das aguas pluviais ja estava assimilada, facilitando a implantagao
dessa artéria.

“Acredito que o prolongamento da Rua Anhangabati poderd resolver uma

parte do problema dessa rua; cortando do valle do viaduto e indo ter ao Largo
do Riachuelo, ligara notadamente dois cantos da cidade, hoje dificilmente
comunicdveis. .. por conveniéncia pode-se fazer uma rua artisticamente tragada,
que melhorara consideravelmente aquele sitio®.”

Para a época, uma avenida artisticamente tracada era bastante inovadora®, ja
que o codigo de posturas do municipio, de 1886 na administracao de Joao Alfredo,
admitia apenas ruas retilineas. Como novas ocupacdes contrarias a malha xadrez
nao eram permitidas, as ruas que se diferenciavam dessa geometria ou eram as
ja existentes, formadas pelos antigos arruamentos coloniais, caso de toda a colina
histérica, ou as implantadas por sobre os caminhos e estradas que ligavam o
tradicional “triangulo” as demais vilas, freguesias e cidades do entorno. Uma via
novamente diferenciada.

O resgate da idéia de ocupar os fundos de vale vai posteriormente inspirar os
urbanistas e planejadores paulistanos a utilizar esta por¢ao do territorio, tracando
avenidas de carater fundamental para o seu crescimento, principalmente como
ocorreu com o Plano de Avenidas de Prestes Maia, em 1930. A Avenida de Silva
Telles pode ser considerada uma precursora da forma de ocupacdo do territério
pelo sistema viario paulistano, atrelado a um planejamento ou “plano de conjunto”,
e ndo apenas como modelo isolado. Como conseqiiéncia ao modelo de via, é
imediatamente incorporado pela Diretoria de Obras do Municipio, dando origem
auma série de planos e debates em torno da urbanizacdo da area central.

38 TELLES, Augusto da Silva. Anais da Cimara de Séo Paulo, 1906. Apud SIMOES Junior. op.cit. 2004, p. 81.

39 CAMPOS Neto, Candido Malta. Os rumos da cidade: urbanismo e modernizacio em Sao Paulo. Sao Paulo:
Editora SENAC, 2002. p. 56.
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Titulo: Projecto de melhoramentos da zona limitada pelas Ruas Libero Badard, S. Joao,
Formosa, Largo do Riachuelo e Ladeira Dr. Falcao.

Autoria: Diretoria de Obras, assinada pelo Engenheiro Jodo E. Riberio da Silva

Pegas graficas:  Implantagdo da proposta [20] e perfil transversal A-B [21]

Escala: 1:500 (implantag&o) e 1:200 (perfil)

Data: Sao Paulo, 15 de outubro de 1907

Através de um projeto baseado nas teorias de Silva Telles, a Camara Municipal toma
conhecimento da primeira proposta de urbanizacio para o Vale do Anhangabau
realizada pela Diretoria de Obras. Assinada pelo Engenheiro J. E. Ribeiro da
Silva, em 15 de outubro de 1907, é apresentada uma urbanizacdo qualificada, com
extensas areas verdes e caminhos de pedestres, tipologia similar ao desenho dos
jardins ingleses. As melhorias realizadas sobre o corrego ja canalizado, bem como
as acomodacoes de terra executadas sobre o terreno, tinham por principio suavizar
as ligacdes com a colina histérica e com o morro do cha. Incorporava-se a ambos os
lados a proposta para a nova urbanizacdo da Rua Libero Badar6 e da Rua Formosa.
No centro do novo “parque” propunha-se um lago e um percurso com destino as
bordas do Teatro Municipal, ainda em construcido. Em ambas as extremidades da
area, eram reservados dois espacos, lindeiros a Rua de Sao Jo@o, do lado norte, e do
Largo da Memoria, no lado sul, provavelmente para a construcao de equipamentos
ou mesmo edificios publicos, ja que este territorio seria agora extremamente
valorizado®. O desenho original desse projeto fora encontrado no antigo arquivo da
diretoria de obras, mas sem especificacdes de materiais e pavimentos que permitam
um aprofundamento nas analises a cerca das técnicas empregadas.

Duas questdes, contudo, nos chamam a atencao. A primeira, na qual a avenida
artisticamente tracada sobre o fundo de vale, proposta por Silva Telles, aparece
substituida por um bulevar retilineo, densamente arborizado". O prolongamento
da Rua do Anhangabau tinha por funcéo executar a ligacio entre o setor norte da
cidade (a ja existente Rua Anhangabai e dos Seminarios, que atingia a Estacao

40 A reserva de dois amplos lotes, dentro do projeto de criagdo do primeiro parque, nos remete, mesmo que
precocemente, as idéias do urbanista alemao Joseph Stubben. Entre 18835 e 1890 escreveu Der Stadtebau (a
construgao das cidades), na qual baseava a construgio em quatro aspectos, como higiene, circulagdo, estética e
edificagio. Simdes Junior, em seu trabalho sobre a diretoria de obras, de 1990, afirma que o urbanista alemao
sugeria que nos planos gerais de intervencio deveriam ser previstos locais para a futura construcdo de edificios
publicos significativos, integrados harmonicamente ao entorno. Em suas viagens internacionais, ou mesmo pela
literatura, Freire tinha contato com as teorias do urbanismo alem@o, o que poderia levar a esta idéia, mesmo sendo
o plano viario restrito as normativas dos antigos codigos municipais. Vale notar que os projetos seqiientes, como
o de Bouvard, os edificios ptiblicos eram implantados em locais privilegiados, como os dois Palacetes Prates e o
prédio da Delegacia Fiscal.

41 Idéia presente na anélise de Simdes Jr sobre a ilustragio do relatério do prefeito Duprat. In: SIMOES Junior.
2004.. op. cit., fig. 74.
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[20] Implantagaé do “Projecto de melhoramentos da zona limitada pelas ruas Libero Badard, Sao Joao, Formosa, Largo do Riachuelo e Ladeira Dr. Falc&o.”
Secao de Obras Municipais, 1907.
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Projecto de melhoramentos da zona limitada pelas Ruas Libero Badaré, S. Jodo, Formosa, Largo do Riachuelo e Ladeira Dr. Falcdo
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[21] Perfil transversal do “Projecto de melhoramentos da zona limitada pelas ruas Libero Badard, Sao Jodo, Formosa, Largo do Riachuelo e Ladeira Dr.

Falcdo”. Seg¢ao de Obras Municipais, 1907.
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da Luz) com o Largo Riachuelo (facilitando o percurso até a Avenida Brigadeiro
Luis Antonio, com destino a Avenida Paulista) e o Largo da Memoria. Com largura
nominal de 8,50m, as conexdes com o “triangulo” davam-se por meio da Rua de Szo
Jodo e pelo prolongamento da travessa do Grande Hotel (atual Rua Miguel Couto)
através de um “rond-point™?, marcado por um elemento escultérico em seu centro.
A segunda, sobre o alargamento da Rua Libero Badard, que passa de cerca de sete
metros para mais de 18,00 m, muito além do desejado e permitido®. As edificacdes,
situadas no lado impar, aparecem demolidas ao longo de toda a rua, transformando
amesma em um grande belvedere, com passeios a uma largura de 4,00m com duas
faixas permeaveis de 2,00 em ambos os lados, vastamente arborizados. Completando
o projeto, no lado direito um passeio de 4,00m de largura. A demolicao preservou
apenas uma edificacio, lindeira a cabeceira do viaduto do Cha, exatamente a
pertencente ao proprietario de todas as outras, o Conde de Prates. Observa-se
ainda que a dimensao proposta para o leito era de 10 m, permitindo um melhor
trafego das linhas de bonde, sem conflitar com os pedestres, como ocorria nas ruas
originais da colina. Entretanto, a preservacdo da casa do Conde de Prates implicou
na interrupgdo do alargamento, estreitando o circuito dos veiculos elétricos, para ser
alargado novamente quando do acesso a cabeceira do Viaduto do Cha.

O primeiro ensaio da Diretoria de Obras sobre as consideracoes de Silva Telles,
impressiona por parecer uma adaptacao legal do modelo, respeitando o alinhamento
do codigo de posturas e as regras de construcdo ortogonais de vias da época. A
semelhanca aos belvederes haussmannianos, aplicados na reestruturacdo de Paris,
¢ muito grande, possivelmente gracas a formacdo do diretor Vitor Freire e sua
influéncia junto aos engenheiros municipais.

Contudo vale destacar que esta proposta tem carater extremamente embelezador,
sem preocupacdes com questOes relativas ao transporte coletivo, infra-estrutura de
iluminacdo ou mesmo largura de via adequada, como o caso da Rua Anhangaban,
que as caracterizassem como vias importantes. A largura da avenida de fundo de vale
€ menor do que a da propria Libero Badaré, notadamente uma opcao de passeio, nao
concebida como um eixo estrutural de ligacdo entre o norte e o sul da cidade. Sua
qualidade esta no fato de ser o projeto que culmina com a poléemica, entre a Camara
e a Prefeitura Municipal sobre os melhoramentos da area central, levando o entao
diretor de obras junto com o vice Eugenio Guilhen, a propor uma nova alternativa.

42 “Rond-point” era o termo utilizado para designar uma rotatoria de veiculos, comumente marcada por um
obelisco ou marco escultérico. O modelo mais tradicional era baseado na Place dEtoile, em Paris, concebida pelo
Bario Haussmann.

45 Silva Telles havia esbocado uma via com 18,00m de largura, sendo que o codigo de posturas vigente, de 1886,
indicava 0 maximo de 16,00m para a largura de vias. O projeto de Ribeiro da Silva ia além, propondo 20,00m de
largura entre a fachada dos edificios do lado direito da Libero Badard e o inicio do jardim do Anhangabat.
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Com Silva Telles, a Rua se configura como um elemento caracteristico de
formacdo do projeto urbano ou ao menos como a materializacdo do desenho de
expansdo da cidade e de seus melhoramentos, em que houve a priori preocupacao
no dimensionamento da largura da via; das faixas de trafego para bondes, coches e
automoveis; com a largura das calcadas; gabarito e alinhamento das edificacoes e da
integracao com a grande estrutura do novo espaco publico ilustrado pela reformulacao
do Vale. A urbanizacao neste momento surge como ferramenta de regulamentacao
da cidade, gracas a nitida expansdo para o setor oeste, a0 mesmo tempo em que
dotava o territério de novas infra-estruturas, vinculadas ao pensamento de ordenacao
proposto pela engenharia politécnica [22].

A emergente riqueza que inundava a capital, decorrente da euforia sobre os
negocios agricolas e pela intensa gama de recursos disponiveis, gerou um crescimento
imobiliario, elevando, conseqiientemente, os debates na Camara Municipal sobre
imediatas intervences urbanisticas em Sao Paulo. Como conseqjiiéncia das propostas
do vereador Silva Telles, o final da gestao de Antonio Prado foi marcada por uma
intensa discussao sobre a area central.

“Nao faltavam idéias: agentes privados e publicos estudavam uma série de

propostas de remodelagdo... Partilhando modelos ecléticos e a estética urbana
européia, as principais sugestoes referiam-se a colina historica e ao “triangulo”,
centro comercial, institucional e simbdlico. Estendiam-se também ao vetor Qeste
- no rumo das estagoes ferrovidrias - e a espagos que formavam o entorno fisico e
visual do centro historico: o vale do Anhangabaii e a varzea do Carmo*”.

44 CAMPOS Neto. op. cit. p. 108.

[22] 0 Vale visto em 1908, a partir do Viaduto do Ch& em dire¢éo a Rua de Sdo Jodo, ainda ocupado pelas plantagdes de cha.
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PROBLEMAS DE CIRCULA[;AO

Ao longo do ano de 1910, diversas propostas surgiram, quase que
simultaneamente para contemplar as demandas em pauta. Sao Paulo tomava
conhecimento de diferentes formas e estratégias de ocupacao do territorio, através
da Diretoria de Obras Municipal, da Secretaria da Agricultura, Comércio e Obras
do Governo do Estado e da iniciativa privada. Qual seria a melhor solugao para a
urbanizacgo do vale do Anhangabat? Tendo a frente a proposta do Diretor Vitor
Freire, a intencdo era ultrapassar o limitado universo que caracterizava os projetos
anteriores, apenas preocupados com a melhoria pontual ou talvez o desempenho
da engenharia na construcgo dos espacos. Propuseram, neste sentido, medidas que
identificavam os problemas de trafego em todo o conjunto da colina fundacional, e
através de solucdes técnicas reformulavam a inadequada estrutura viaria, que nao
mais comportava o trafego de bondes e agora dos automéveis. Os “problemas de
circulagdo decorrente do grande niimero de veiculos pelas ruas estreitas da capital
conduziam a sucessivos alargamentos nas vias mais congestionadas, influenciando
decisivamente na elaboragdo de planos e projetos®”. Esses projetos buscaram
solucionar problemas da cidade em expansao, como suas futuras ligacdes e redes
de deslocamento, muito mais do que simplesmente com proposicdes de cunho
estético.

O Plano Freire-Guilhem propunha a construcdo de um anel perimetral que

envolvia o centro e comunicava essa area com outras partes da cidade, através do

45 LEFEVRE, José Eduardo de Assis. O transporte coletivo como agente transformador da estruturagio do
centro da cidade de Sao Paulo. 1986. Dissertacao (mestrado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade
de Séo Paulo, Séo Paulo, 1986. p. 5.

[23]“Circuitoexterior” ou “tridngulo ampliado”, [24] Cruzamento das ruas Floréncio de Abreu e Brigadeiro Tobias com
proposto por Victor Freire em 1911. a Rua Mau4, 1900.
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redesenho das vias ptiblicas como elementos de transposicao da antiga estrutura
colonial da colina histérica. As principais ruas a serem transformadas eram as
que conectavam os dois viadutos®, além da continuidade destas com as novas que
estavam sendo abertas. Sugerira o plano, o alargamento da Rua Boa Vista e seu
prolongamento por um viaduto, chegando ao largo da Sé para desviar o transito
da rua XV de Novembro, bem como a construcdo da nova Rua Libero Badaré [23].
Essa tiltima seria ampliada ndo s6 por uma questao da estética e do embelezamento
do Vale do Anhangabati, mas principalmente para comportar o trafego de bondes
e de automoveis da estreita Rua de Sao Bento, que passaria a ter caracteristicas
reservadas aos pedestres, proposta ja ilustrada anteriormente por Silva Telles e
pertinente ao se tratar de uma das mais importantes ruas comerciais da época.
Ainda como exemplo destacamos outras melhorias, como a oeste, a ligacdo com a
Rua Bardo de Itapetininga e o alargamento da Avenida Sao Jo@o; a ligacdo da Rua
Brigadeiro Luis Antonio com a Paulista, no eixo sul e ao norte com a melhoria das
estruturas das Ruas Floréncio de Abreu, Brigadeiro Tobias, e pela nova via recém
aberta, a Avenida Tiradentes [24].

Notadamente estas propostas foram vinculadas a questdes de expansao de
infra-estrutura que estavam atreladas ao transporte coletivo, ao fornecimento
de energia, aos melhoramentos como iluminacao e arborizacdo, além da clara
necessidade de novas conexdes com partes afastadas da cidade. O Plano de
Freire tinha nitida preferéncia pela ligacdo a oeste, planejando e estruturando o
crescimento urbano para essa regido. Politica evidente da administragao Antonio
Prado, regides operarias como o Braz na zona leste, e mesmo os Campos do Bexiga,
ao sul da colina, eram pouco indicados para melhoramentos urbanos.

Dois outros projetos completavam o debate. O de Alexandre Albuquerque para
as Grandes Avenidas e o de Samuel das Neves para o Bulevar do Anhangabau [25 a
27]. A proposta das Grandes Avenidas, iniciativa de empresarios da sociedade, tinha
por objetivo tracar um novo perfil de ocupacao do territdrio paulistano, centrado
na ligacdo da colina, da estacdo da LLuz e do envoltdrio do Teatro Municipal através
de trés grandes eixos que se cruzavam em um rond-point junto ao bairro de Santa
Ifigénia. As avenidas de Paris eram seu modelo de ocupacao, inclusive o gabarito
e a determinacao dos lotes imediatamente lindeiros. Ja a proposta de Samuel das
Neves, arquiteto contratado pela Secretaria de Agricultura do Estado, merece
destaque nao por semelhancas ao anel circular de Freire, com a complementacao
do Viaduto sobre a Rua Boa Vista, ou a construcdo de outro, sobre o Largo do

46 O Viaduto do Cha, inaugurado em 1892 e reformado dez anos mais tarde, somava-se agora a outra conexao, o
Viaduto Santa Ifigénia. Ainda em construgdo neste periodo, com estrutura metalica importada da Bélgica, fazia a
ligacdo do Largo de Sao Bento com a Rua de Santa Ifigénia, minimizando o percurso entre o centro e o crescente
bairro de mesmo nome, além de oferecer a conex@o direta do tridngulo com a estacio da Luz, pela nova Rua da
Conceicdo (atual Avenida Casper Libero).
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Riachuelo, mas sim pela ocupacdo do vale do rio Anhangabat por um bulevar,
também referenciado aos exemplos parisienses, que possibilitaria o crescimento
para a regido norte e sul da cidade.

Quase como uma evolugdo do eixo de ligacao proposta por Silva Telles,
o arquiteto inova ao desenhar ao longo do vale uma estrutura urbanizada, por
meio de uma grande avenida, ladeada de edificacdes e amplas vias de trafego. De
orientacdo retilinea, com 60 metros de largura e renques de arvores em ambos
os lados, definia trés faixas de rolamento de veiculos e edificios de trés a quatro
pavimentos. A avenida-parque se prolongaria até a estacao Pari na zona norte e a
conexao com a Rua Brigadeiro Luiz Antonio e conseqiientemente com a Avenida
Paulista, ao sul”. Curiosamente a relacao com o Engenheiro Carlos Escobar®, que
assinava o despacho para a execucdo das obras da rua sobre o ribeirao Anhangabau
— de autoria da Comissao de Saneamento, em 1896, pode ter influenciado o
arquiteto do Estado a inverter a logica de ocupacdo da cidade.

Ao conceber o bulevar sobre o fundo de vale, o arquiteto vislumbrava a futura
avenida de ligacao da cidade, idéia retomada por Gofredo Teles e a Comissao da
Avenida Anhangabau na década de 1920, e das futuras intencdes de Prestes Maia
em transformar esta ligacdo como o eixo articulador da cidade através do “Sistema
Y” do Plano de Avenidas. Decretava um novo eixo de expansao urbano, no sentido
norte-sul, e a substituicdo do modal de transporte, entendendo que os trilhos da
Light nao suportavam mais a velocidade de expansao da cidade. Enquanto na
discuss@o sobre a ocupacao do vale, Vitor Freire propunha um parque, o arquiteto
da Secretaria de Agricultura, Comércio e Obras Publicas criava um bulevar,
atendendo aos interesses imobilidrios dos proprietarios locais, fortalecendo a
ligacao com o eixo norte-sul através de edificacdes de ambos os lados e valorizando
economicamente os terrenos. Esta urbanizacdo ainda atendia ao ultrapassado
Cddigo de Posturas de 1886, desenhando um tracado retilineo e conectando as
ruas envoltorias através do prolongamento do sistema xadrez.

47 Sobre os detalhes de implantacdo do projeto de Samuel das Neves, ver Simdes Jr.(1995); Segawa (2000) e
Ricca (2003).

48  Segundo nos relata Simdes Junior (2004:168) Samuel das Neves iniciou sua carreira em Sao Paulo com
escritério em sociedade ao Eng. Carlos Escobar, onde realizavam projetos de arquitetura, construgdes e servigos
de agrimensura, ndo s na capital como principalmente no interior do estado. Segundo a prancha: “Planta da Rua
projectada —accompanhando a galeria do Anhangabahti da Rua Paula Souza ao Largo do Piques”, Carlos Escobar
era chefe de secdo da Intendéncia de Obras, quando da tramitagdo deste primeiro projeto, de onde vem o possivel
conhecimento do autor da proposta da Secretaria de Agricultura.

[25] Pagina 123 - Projeto para o novo Vale do Anhangabadi, de autoria da Diretoria de Obras Municipais (Freire-Guilhem).
[26] Pagina 124 - Projeto Grandes Avenidas, proposto pela iniciativa privada com autoria de Alexandre de Albuquerque.
[27] Pagina 125 - Projeto para o novo Vale do Anhangabad, proposto pelo Governo do Estado, de autoria de Samuel das Neves.
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Contrariava, portanto, o tracado artistico da idéia original de Silva Telles e
desagradava a Freire, que seguidor das teorias de Camillo Sitte, entendia a cidade
“como o aproveitamento da topografia, de suas curvaturas e desnitveis, a fim de
contornar obstdculos, partindo das prerrogativas historicas do tragado existente™.
Para o diretor de obras, o paradigma haussmanniano deveria ser superado, ja
que os processos empregados em Paris ndo produziriam igual efeito em outros
lugares. No caso paulistano ele preconizava as solucdes ndo geométricas como as
mais favoraveis, e a busca do pitoresco como o recurso de valorizacdo paisagistica
mais desejavel. “O tracado das ruas deve priorizar as vias principais, mantendo-se
a observancia dos caminhos ja existentes, assim como das vias laterais, que devem

ser determinadas de acordo com as condigdes locais®”

. Para os seguidores dos
conceitos de Sitte, o padrao de urbanizacdo adotado na cidade industrial possuia
virtudes inegaveis, mas poderia representar um retrocesso na “arte” de se fazer
cidades, na transicao para a cidade moderna. Libertando-se dos conceitos de
Haussmann o urbanismo permitiria atualizar a dimensao técnica de construcao da
cidade, alcancando patamares superiores de funcionalidade e eficiéncia®.

De maneira analoga a Silva Freire, o Engenheiro Saturnino de Brito,
urbanista saneador de grande destaque no inicio do século XX, condenava estas
mesmas praticas, buscando substituir o paradigma parisiense por um urbanismo

mais atualizado.

“No projeto das novas ruas e avenidas se ndo obedeceu a absurda orientagdo
dos que pensam que sejam prefertveis os planos geométricos, formando-se
os“patés de maisons” na expressio de Camillo Sitte. Hoje estd plenamente
discutido e provacdo o absurdo dessa prdtica [...] Nao mais se cogita de tracar
as monatonas ruas retas [...] ndo mais se_fazem demolicoes onerosas |[...] Os
acidentes existentes sdo aproveitacdos para sobre eles se bordarem belezas de
realce sugestivo ™.

A valorizagdao do pitoresco e a derrubada dos padrdes geometrizantes,
baseados nos principios artisticos de construcdo das cidades eram assunto nas

49 FREIRE, Vitor da Silva. Melhoramentos de Sao Paulo. Revista Polytechinica. Sao Paulo, Vol. VI, n° 33, p. 104,
fev-mar, 1911. A conferéncia de Freire no Grémio da Escola Politécnica marca o inicio do pensamento urbanistico
paulistano e servira de referéncia para os projetos e propostas posteriores.

50 SITTE, Camillo. A construcio das cidades segundo seus principios artisticos. Sao Paulo: Ed. Atica, 1992.
p- 127.

51 CAMPOS Neto, op. cit. p. 139.
52  Francisco Saturnino Rodrigues de Brito, “Notes sur le trace sanitaire dés Villes”, trabalho apresentado na

Exposicion de la Cité Reonstituiée, em 1916, em Obras completas (Rio de Janeiro: Instituto Nacional do Livro, 1944,
p- 43) apud CAMPOS Neto, op. cit. p. 141.
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discussdes sobre os planos de melhoramentos; a ocupacdo do fundo de vale do
Anhangabati mostrava-se como um dos caminhos. O diretor de obras do municipio
consolida suas idéias com uma conferéncia no Grémio da Escola Politécnica, da
qual era lente catedratico, intitulada “Melhoramentos de Sao Paulo”.

Em seu estudo sobre o arruamento de terras e o processo de formacao do
espaco urbano no municipio de Sao Paulo, Liicia Simoni destaca que a conferéncia
de Freire contribuiu significativamente para a construcao da capital paulista, através
da mudanga de paradigma no tragado de suas ruas e nos novos empreendimentos
que surgiram dessa acao”. O emprego do tracado em curva conserva, para o diretor
de obras, em primeiro lugar, o carater pitoresco e encantador da paisagem pelo
modo com que as irregularidades existentes sao incorporadas, embora em justa
medida, como valor estético. E, em segundo lugar para ele, a forma de tracado
era a mais adequada para vencer o acidentado relevo de Sao Paulo, permitindo seu
maior aproveitamento. Calcado nestes principios, Freire indica a formacao de um
novo circuito de trafego visando enfrentar a crise de circulacdo que se delineava
nas areas centrais da cidade, com a funcao de redistribuicao do transito, conferindo
ainda a0 mesmo o necessario carater estético preconizado por Camillo Sitte.

Como contribuicao a construcgdo das tipologias de vias e a articulacdo dos
espacos publicos, os “melhoramentos” de Freire foram considerados, segundo
Simdes Jr.*, um dos primeiros planos urbanisticos de Sao Paulo. A proposta
incorporava a pauta paulistana as questdes que mobilizavam os profissionais da
construcdo da cidade, tanto na Europa quanto nos Estados Unidos. Continha
referéncias a experiéncia urbanistica internacional, mas as teorias por ele
utilizadas transcendiam a escola francesa, com modelos fregiientemente utilizados
na expansdo das cidades brasileiras (Rio de Janeiro, de Pereira Passo e Belo
Horizonte, de Aarao Reis); chegava a citar obras de urbanistas alemaes, norte-
americanos, belgas e principalmente de Camillo Sitte, na construcao das cidades
segundo seus principios artisticos. A salubridade, a circulacio e a estética eram os
temas mais recorrentes. O termo urbanismo foi introduzido no vocabulario com a
citacao do neologismo francés urbanismeno artigo de Freire sobre a planta de Belo
horizonte®, inaugurando uma nova forma de se pensar as demandas, os problemas
e as solucdes técnicas para Sao Paulo.

55 SIMONI, op. cit., p. 184.
54 SIMOES Junior. 2004. op. cit., p. 87.

55 LEME, op. cit. pg. 85.
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Urbanismo, segundo Bardet® é a ciéncia de organizacdo das massas sobre
o solo, nomeado na Franca em 1910, significando, etimologicamente, a ciéncia
do planejamento das cidades. Caracteriza-se por ser um instrumento de gestao,
a servico das necessidades da infra-estrutura, utilizando-se de mecanismos
ideologicos que ilustram seus propositos em relacao a salubridade e circulacao. Essa
nova ciéncia tem por objetivo “resolver os novos problemas colocados por fenémenos

™ como aqueles vinculados

cuja amplitude quase nao havia precedentes na histéria®
a problematica damodernizacgo e da expansao das cidades. O urbanismo, portanto,
se dispdem a resolver questdes de maior escala e complexidade do que aquelas
magistralmente solucionadas pelos melhoramentos urbanos, pratica comum em
Sao Paulo até o fim da década de 1910. Para Leme*, urbanismo é a “formulagio
do conhecimento e a_formagdo de uma prdtica profissional de intervengao sobre o
espago urbano” a qual, a época de Freire, constitui-se de experiéncias vinculadas
a legislacdo, ao saneamento, e aos projetos de abertura e extensao viaria. Os dois
ultimos de maior interesse para o Diretor de Obras quando da publicacao de seus
artigos e propostas.

E sobre a expansio vidria e ao desafogo do ja complicado transito do
“triangulo”, que se propde um plano para a cidade, cujo objetivo seria a expansao
e amelhoraria da circulagao urbana. Imaginado como um anel, seria constituido
por uma artéria de largura minima de 20m e percorrido por todos os bondes
que viessem para o centro, possibilitando aos passageiros caminharem a pé até o
ponto mais proximo do circuito envolvente [28]. Quase como um primeiro sistema
de mobilidade integrado entre pedestres e transporte coletivo, até entdo inédito
para os padrdes urbanisticos do pais. Confirmando sua hipodtese, ele estuda o
volume de trafego e de passageiros da Companhia Light, a fim dimensionar os
fluxos e as vias que conformavam o anel e sua circulacdo imediata®. Dentro do
circuito, a proposta citada em “Melhoramentos” elege uma rua modelo, que seria
redimensionada e qualificada a receber a técnica necessaria, aliando as qualidades
de passeio publico ao sistema de deslocamento sobre trilhos e ao embelezamento
estético tao desejado. Novamente Freire detalha suas teorias sobre o projeto da Rua
Libero Badaro6®.

56 BARDET, Gaston. O urbanismo. Tradugao de Flavia Cristina S. Nascimento. Campinas: Papirus, 1990. p. 8.
57 Ibidem, p. 9.

58 LEME, op. cit. p. 81.

59 FREIRE, op. cit., p. 106.

60 As referéncias e discri¢des de todo o processo de concepgio e implantacio da rua, além de estarem claramente
definidos na conferéncia do diretor de obras, estdo detalhadas no trabalho de Simdes Jr. (2004) sobre 0 Anhangabat.

Em nossa proposta as andlises se atém apenas as solugdes técnicas de projeto, e nao a legislacao e histéria, como
os até entdo publicados.
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[28] Diagrama esquemético da estrutura vidria concebida por Victor Freire: tridngulo, circuito exterior, radiais e perimetrais
parciais.

Os passeios, alargados e arborizados no lado impar, qualificavam-na como
uma rua belvedere, de onde se tinha ampla visdo do Theatro Municipal. Integrada
ao paisagismo do Vale, nao seriam admitidas edificacdes nesse lado da via,
contrariando a recém promulgada lei 1.331, de junho de 1910°. Sua largura foi
mantida conforme o modelo anterior, com 18 metros, abrigando linhas paralelas
de bondes e desafogando a Rua de Sao Bento. Seria uma das primeiras ruas, na
area central, a apresentar pavimento asfaltico, diferentemente do macadame e dos
paralelepipedos de basalto utilizados em outras vias na colina. Destacava-se na
proposta o controle dos alinhamentos das edificacdes formadoras da via e sua
relacao com os passeios, contribuindo para a formacao de um projeto geométrico
adequado, valorizando tanto a perspectiva do pedestre, dos passageiros dos bondes e
daqueles que a utilizavam para atividades de lazer, quanto a eficiéncia na circulagao

de automdveis que ja inundavam a regiao.

61 Lei Municipal n® 1.331, de 6 de junho de 1910. Permite a construgdo de edificagdes em todo o lado impar
da Rua Libero Badaré, desde que os edificios sejam recuados em no minimo 8m, para permitir o prolongamento
posterior desta rua.
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“Para proporcionar a circulagdo dos vehiculos, leitos claramente indicaclos
e bem delimitados, ¢ necessdrio que a calgada tenha uma largura uniforme,
sendo os passeios projetados segundo linhas ousadas sem se preocupar com as
saliéncias e reentrancias das casas. Tudo isso previsto no projeto para evitar
que os particulares satisfizessem seus interesses, cobrindo de construgdo toda a
extensdo da rua” .

Duas situagdes estratégicas junto aos extremos criam uma condigao unica
para a importancia da via no sistema coletor da area central: do lado da cabeceira
do Viaduto do Cha, a rua ganhava corpo integrando-se ao desenho da futura Praca
do Patriarca, onde as linhas de bonde faziam sua bifurcacao para a Rua Direita ou
para o Viaduto, permitindo o acesso ao centro novo; ou seguiam em frente até as
proximidades do Largo de Sao Francisco e Rua Riachuelo, alcancando pela Avenida
Brigadeiro Luis Antonio o sentido da Avenida Paulista. Do outro lado, integrava-
se com o largo de Sao Bento e com o Viaduto Santa Ifigénia em construcao, no
caminho para atingir a estacao ferroviaria da Luz, através da Rua da Conceigao
(atual Avenida Casper Libero). Além destes dois viadutos a rua proposta era cruzada
por um terceiro, sobre o vale, em continuacdo a Avenida Sao Jo@o, propiciando a
principal ligacao a oeste com o loteamento de Santa Ifigénia e Campos Eliseos.
Freire mostrava que o grande movimento das linhas de bondes existentes originava-
se na regido noroeste da cidade, devido principalmente a demanda da estagao da
Luz e dos bairros nobres, devendo os melhoramentos privilegiarem a entrada da
Avenida S3o Jodo. A proposta conferia a Rua Libero Badaré uma dimensgo de
coletora do trafego da 4rea central, distribuindo-o em direcao as principais regioes
da cidade, notadamente no sentido ocidental do municipio, ao contrario do que
havia proposto Samuel das Neves, que estruturava o crescimento ao longo do setor
norte-sul.

Os projetos para melhoramentos da area central tém a Rua Libero Badaré
como exemplo de referéncia quanto aos planos viarios e desenvolvimento dos
espacos publicos. E a via articuladora do sistema de transporte coletivo por bondes
elétricos e simbolo da nova fase de melhoramentos, fazendo parte de um “Plano
de Conjunto” que ndo sé visava a melhoria pontual, mas o desafogo de todo o
trafego do “triangulo”, e, como conseqjiiéncia, o seu embelezamento. O plano de
circulacdo viaria por si s6 ja justificava a urbanizacao e readequacgo das estruturas
ambientais; neste caso, também é precursor das melhorias paulistanas.

Este extenso debate terminaria com a proposta apresentada pelo arquiteto
francés Joseph Bouvard, consultor contratado da prefeitura por Freire, com

62 FREIRE, op. cit. p. 103. Através do principio de regularizar o alinhamento e a forma das edificacdes, Freire
qualifica as calcadas como elementos de destaque na via publica. Favorece o uso da via por pedestres e incrementa
o transporte publico. Pratica completamente esquecida alguns anos mais tarde, e que perdura até hoje.
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anuéncia do prefeito Raymundo Duprat. O projeto executado traz solugoes
bastante proximas ao sugerido por Vitor Freire, inclusive com o parque sobre o
Anhangabau, cortado por uma avenida de interligacdo artisticamente tracada,
primeiro exemplo de ocupacao em fundo de vale construido em toda a cidade.
Articulava a area das estacOes ferroviarias ao norte, com a zona sul, territério
ainda nao alcancado pela urbanizacao. Os desenhos eram marcados por um tracado
organico dos arruamentos e passeios, de forma a preencher os vazios, tracado
quase semelhante as caracteristicas de cidade defendidas pelo préprio diretor de
obras com embasamento nas teorias de Camillo Sitte. Freire acreditava que se
deveria abandonar o procedimento de tracar o sistema viario contra a morfologia
do territério, em formato xadrez absoluto, normativa imposta pelo cédigo de
posturas vigente.

A questao da expansdo e do congestionamento do niicleo central também foi
tratada por meio de propostas de desvio de transito para as ruas que estivessem
no entorno do “triangulo”, considerando inutil qualquer tentativa de alteracao do
tracado original do centro®. Em relacao a rua, objeto de nossa analise, o projeto de
Bouvard trazia solucdes bastante proximas as sugeridas por Victor da Silva Freire,
alargando a Rua Libero Badar¢ através da demolicao do lado impar. Sua proposta
também partia da premissa de ajardinamento total desse lado da via, mas como ele
era contratado pela Camara e esta rejeitava a proposta que criaria conflito com os
proprietarios de terra e com os interesses economicos resultantes das benfeitorias,
Bouvard sugeriu uma nova alternativa [29]. Projetou a implantacgo de dois grandes
corpos de edificacdes nesta face da rua, articulando a proposta geométrica de
Freire com a solucdo de edificios realizada posteriormente através de um projeto
do arquiteto Samuel das Neves, contratado pelo Conde de Prates.

“Dois edificios isolados e simétricos, acessados pela rua Libero Badard,
avangariam sobre o parque, compondo com ele um conjunto paisagistico.
Esses ‘blocos’ fariam a intermediagdo entre o espago livre do vale e a massa
edificada do centro historico. Entre ambos, uma esplanada prolongaria o
parque, garantindo um belvedere junto a rua. Desde que cuidadosamente
proporcionados, esses volumes poderiam ser um elemento enriquecedor da
paisagem variada e pitoresca a ser criada no Anhangabait*.”

Quanto ao Vale do Anhangabati, os desenhos foram marcados por um tracado
organico dos arruamentos e passeios, de forma a preencher os vazios. Os desenhos
propdem uma via central, admitindo-se finalmente o tracado artistico de Silva

65 O relatério Bouvard. In: Os Melhoramentos de Sao Paulo. Revista de Engenharia. Sdo Paulo, Vol. 1, p. 42,
jun 1911 a maio de 1912.

64 CAMPOS Neto. Op. cit. p.146.
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[29] Proposta alternativa de Bouvard, admitindo a construgdo de dois edificios simétricos no alinhamento da Rua Libero Badarg, 1911.
[30] Proposta de Bouvard para reordenag&o da area central, 1911.

Telles, assemelhando-se as caracteristicas de cidade defendidas por Freire sobre as
teorias de Camillo Sitte. Esta avenida era ladeada por aléias arborizadas, contando
com equipamentos de estar, como bancos e pequenos jardins de contemplacao. Nada
mais do que a imagem do poderio econémico da capital do café, com seu aspecto
europeizado e desenvolvido gracas a integridade urbanistica. Nao se projetou uma
via de fluxo, mas ocupou-se o vale de maneira adequada ambientalmente por um
parque. Similar as estratégias européias de ocupacdo do territério, trata-se de uma
visdao moderna de formacdo da cidade para a época, mas que infelizmente nao
serviu de modelo para o restante do territorio.

De acordo com a copia do projeto Bouvard “Ville de Sdo Paulo: dispositions
proposées pour le centre de La Capitale” [30] o arquiteto francés nao estabelece
o eixo de ligacdo viario, mas utiliza-se do parque como o elemento limitador das
conexdes ao sul, favorecendo através dos viadutos do Cha e de Santa Ifigénia, o
desenvolvimento a oeste. A avenida artisticamente tracada se ligava a ja existente
Rua Anhangaban e se dissolvia junto ao Largo da IMemoria, para posteriormente
prosseguir através de uma via radial em direcao ao espigao da paulista. Novas vias
também s@o propostas no meio das quadras da colina central e do centro novo,
convergindo, neste ultimo, para o Teatro Municipal recém inaugurado. De acordo
com o apeca grafica, estavam lancadas propostas de pequenas vias radiais e algumas
perimetrais, com o triangulo histérico limitado pelo parque Anhangabahti como
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centro nodal do sistema®, provavelmente seguindo a hipétese de Freire quando
da proposta do circuito exterior, mas nao do triangulo ampliado®. As vias criadas,
entretanto, nao se caracterizavam por solucdes de circulacdo ou novas propostas
de eixo de ligacdo, mas sim de vias capazes de criarem novos alinhamentos, com
vistas a valorizacao imobiliaria do entorno do Parque. Mais do que uma solucao ao
“problema de circulacao”, tratava-se de uma operacao imobiliaria e embelezadora.
A acessibilidade ao centro e a descontinuidade dos tracados imperariam rumo
ao sentido norte-sul, fortalecendo a hipétese da prioridade ao desenvolvimento
junto ao setor oeste naquele momento. Executado com pequenas alteracdes, a
urbanizacdo do vale dotou a cidade de uma nova tipologia urbana, qualificada e
aprazivel, mas um entrave para os novos urbanistas vinculados ao rodoviarismo,
que anos mais tarde proporiam sua extincdo para implantar a conexao com a
porcao sul do territério.

Paralelo ao processo de projeto e aprovacdo do vale, outras obras viarias
eram iniciadas e, muitas vezes, sua concepcao e propositos divergiam das
teorias de Freire e Bouvard. Fatos estes que provavelmente ocorreram devidos, a
processos menos coerentes na concepc¢ao dos projetos, ou vinculados a prioridade
aos deslocamentos e a valorizacao imobiliaria. Tratava-se mais de obras de arte
urbanas do que propriamente de urbanismo, pois ndo seguiam teorias ou praticas
de remodelacdo presentes nas questdes da sociedade paulistana e da Diretoria de
Obras. Entre essas merece destaque a abertura da Avenida Sao Jodo, projetada em
1912 e finalizada em 1929 [31].

Proposta originalmente pelo entao Presidente da Camara Raymundo Duprat,
em 1908, quando da solicitacdo de um estudo de alargamento junto a diretoria de
obras, a abertura iniciou-se ja no primeiro ano de sua gestdao como prefeito com
a aprovacdo da planta de alargamento desde a Praca Antonio Prado até a Rua
Lopes de Oliveira, além de recursos para a desapropriacéo de edificacdes situadas
na regiao”. Tratava-se de uma extensa via que rasgava o sitio em direcao oeste
para a ligacao com os novos loteamentos ali instalados, vistos como potenciais ao

65 A proposta de nosso consultor, de origem francesa, j havia sido utilizada no plano de Buenos Aires, na forma
de grandes diagonais irradiando-se a partir da Plaza de Mayo (Campos, 2003:151). Além destas, as perimetrais
propostas em dire¢io ao espigdo da Paulista, cruzando por sobre o vale do Saracura, nos faz lembrar principios
contidos nas idéias de Eugene Hénard, arquiteto francés, cujamaior contribuicio foram os estudos sobre os problemas
de circulagdo nas cidades. Hénard antecipou os problemas e as crises atuais da cidade moderna, oferecendo uma
série de solucdes que s6 foram incorporadas de fato muito tardiamente nas cidades. Criou o perimetro de irradiacéo
e a circulagdo geométrica, formuladas a partir de analises do sistema estruturador de Londres, Moscou e Paris,
amplamente utilizadas anos mais tarde nas teorias de Prestes Maia quando da apresentacio de seu Plano de
Avenidas.

66 “Diagramma da rede geral de viagao proposta pela directoria de obras municipaes”. In FREIRE, Victor da Silva.
op. cit, 1911.

67 Lei Municipal n° 1.596 de 27 de setembro de 1912 —aprova a planta de alargamento da Rua Sao Joao, desde a
Praca Antonio Prado até a Rua Lopes de Oliveira.
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[31] Rua S&o Jodo (atual avenida) na altura do vale do Anhangabad. [32] Planta da Cidade de S3o Paulo, levantada pela divisdo cadastral da
Ao fundo o Largo do Rosario, futura Praga Antonio Prado, por volta Directoria de Obras e Viagdo, 1916, com destaque para o tragado da Avenida
de 1902. Sao Jodo em diregao a oeste.

desenvolvimento, e paralela a ferrovia, aonde se instalou boa parte das industrias
que despontavam na cidade. Curiosamente, o desenho executado nao respeitou a
proposta da mesma diretoria, que através do projeto Freire-Guilhen, previa um
viaduto de ligacdo entre a Praca Antonio Prado e o Largo do Paisandu. Duprat
tinha o intuito de transformar esta via em avenida central, aos moldes do plano de
urbanizacgo carioca de Agache® [32].

A proposta de Bouvard tratava o cruzamento do vale com a Rua de Szo
Jodo como um estreitamento do parque, ligando este a Rua Anhangabahu e a
Rua Formosa, criando ali novos alinhamentos e lotes urbanos. Aproveitando-se
deste estreitamento constréi-se o Bulevar, com sucessivos aterros, nivelando a via e
facilitando a ligacdo entre a colina fundacional e a parte oeste da cidade. A abertura
da avenida permitiu a construcao de varias edificacdes sobre os lotes remanescentes
de Bouvard, que davam as costas para o novo Parque do Anhangabat. Perfeitamente
retilinea, caso raro na cidade, destaca-se pela solucdo viaria empregada, herdeira
da proposta do terminal de bondes junto a Ladeira de Sao Joao.

O projeto estabeleceu uma ampla avenida, com 30 metros de largura,
dimensao inédita até aquele momento®, onde o fluxo dos veiculos elétricos corria

68 CAMPOS Neto. op. cit. p. 182. A Idéia de avenida central, proposta inicialmente por Alfredo Agache para a
urbanizacgo da area central da cidade do Rio de Janeiro, era o modelo paradigmatico a ser copiado quando da proposta
de projetos similares em vérias cidades brasileiras. O Plano Agache consistia em melhorias no saneamento basico,
dgua, esgotos e drenagem, vinculados a salubridade da capital federal. A questao da circulacio era fundamental,
constituindo uma das principais fungdes da cidade. Como solug@o a estes problemas, além da proposta de um sistema
metroviario, propunha grandes avenidas de ligacio, densamente arborizadas e de largura adequada ao transito de
veiculos.

69 O limite méaximo de largura para as avenidas em Sao Paulo estava desde 1886 estabelecido pelo codigo de
posturas em 25,00m.



PRIMEIRO TIPO

[33] Avenida Sao Jodo no trecho entre o Vale do Anhangaba e Largo Paisandd, [34] Avenida Sao Jodo em diregdo oeste, 1916. Ao centro a linha de
visto em diregdo ao bairro, apés alargamento, em tomada destacando o leito  bondes em diregéo a Perdizes.
central ocupado pelas linhas de bonde, em trafego segregado aos automéveis.

pelo canteiro central [33]. Essa secdo transversal tipica se estendia até a Praca
Julio de Mesquita, quando a linha dos tramways dividia-se entre a Avenida
- agora com largura diminuta - e a Alameda Bardo de Limeira, em direcdo a
Chacara do Carvalho. Amplas calcadas, com 4,00m de cada lado completavam
o sistema e sobre elas se implantavam os lampides de iluminacao publica da Sao
Paulo Gas Co. Os edificios a serem construidos nao poderiam ter menos que trés
pavimentos, com as aprovacgdes vinculadas ao olhar atento da prefeitura. Sobre o
canteiro central, de largura ndo menor que 10m, além de um binario de trilhos e
da infra-estrutura de alimentacdo de energia elétrica, renques de arvores fechavam
o desenho da paisagem. Separava-se assim o transporte coletivo por bondes do
automovel, diminuindo conflitos e tempo de percurso, qualificando a via putblica
de maneira correta™ [34].

Essa avenida competia em importancia e exuberancia com o fundo do vale
do ribeirdo Anhangabati ndo por ser um parque dotado de espacos apraziveis
para o lazer, mas sim por sua funcao direta de ligacdo com bairros mais nobres,
como Campos Eliseos e Higiendpolis. Importancia ndo suficiente, contudo, para
manté-la em destaque como elemento de desenho urbano e como continuidade das
propostas de melhoramentos da cidade durante a década de 1920.

70 A solugdo do trafego segregado para o transporte coletivo na Avenida Sao Jo@o, na década de 1910, - que seria
adotada na cidade somente a partir do inicio dos anos 80, com os corredores de transporte rapido, e que atualmente
¢é uma soluggo adequada a velocidade, a fluidez e demanda dos transportes —muito provavelmente derivou-se da
proposta de implantaggo do terminal de bondes sobre a ladeira, com embarque em nivel, de autoria dos engenheiros
da SPTL&P, em 1899, apreendida pela Diretoria de Obras, conforme vimos anteriormente.
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PRIMEIRO TIPO: RUA LIBERO BADARO

De maneira geral, a regulamentacgo originada para o desenho da Rua Libero
Badar¢ fora aplicada para toda a urbanizacdo da cidade. A harmonia visual e
estética de conjunto passava a ser mais do que uma diretriz urbana, mas sim uma
necessidade. O projeto geométrico de arruamento tornava-se fundamental para este
segundo surto urbanistico, conforme afirmou Prestes Maia™; nele, o alinhamento
das guias, a declividade transversal e a homogeneizacao do pavimento ganham
qualidade no projeto e na execuc¢ao, com intensa fiscalizagao por parte da Diretoria
de Obras. Os alinhamentos dos prédios deveriam respeitar cantos oitavados ou
arrematados em arco de circulo em todos os cruzamentos, mantendo dimensdes
idénticas as outras esquinas. Guias e sarjetas passavam a contorna-las em forma
curva para facilitar a conversao dos bondes elétricos e dos automoveis [35].

Quando da execucdo dessas novas ruas, vale ressaltar a inexisténcia de
interferéncias visuais na paisagem da area central, gracas a auséncia de redes
aéreas, ja restringidas em lei municipal especifica™ que desde o fim do século XIX
apontava diretrizes para a implantacdo das redes de transmissao de luz e forca,
regulamentando o assentamento de qualquer poste ou cabeamento nas ruas do
“triangulo” e nas pracas da cidade. A exce¢ao ocorreu quando do aparecimento
do bonde elétrico, que tinha sua fiacdo suspensa e tracionada junto as fachadas da
edificacdo. Tracionadas também eram a luminarias responsaveis pela iluminacao
publica elétrica no inicio da substituicao da iluminacao a gas.

As obras de alargamento, em sua maior parte, iniciam-se em 1911, entre o
trecho da Rua Sao Jo@o e Rua Direita, sobre as propriedades do Conde de Prates, e
se estendem até 1914, interligando-se com o Viaduto do Cha, e prolongando-se pela
RuaDoutor Falcao, Riachuelo, Largo Sao Francisco e Rua do Ouvidor. Notadamente,
se estabelece, com a execucdo desta rua, uma integracdo entre as propostas de
arquitetura, paisagismo e topografia na construcao daquilo que consideramos a
primeira tipologia de via publica surgida na cidade como projeto integrado, ou
melhor, plano de conjunto. Ackel e Campos Neto” afirmam, entretanto, que esta

integracao revelaria a posteriori um arranjo efémero por ndo estarem amparados

71 TOLEDO, Benedito Lima. Prestes Maia e as origens do urbanismo moderno em Sio Paulo. Sao Paulo:
Empresa das Artes, 1996.

72 Lei n° 366 de 12 de agosto de 1898. Autoriza o assentamento de postes para a transmissdo de luz elétrica,
através de postes de ferro ou de madeira nas ruas e pracas da cidade, bem como cabos e fios para a transmissao de
forca a luz elétrica; Regulamentada pelo Ato n® 26 de 18 de outubro de 1898 que proibe a colocacio de postes nas
ruas Floriano Peixoto (Direita), Cel. Moreira Cesar (Sao Bento), XV de Novembro, Largo do Rosério, Boa Vista,
Comércio, Quitanda e travessas.

75 ACKEL, Luiz; CAMPOS Neto, Candido Malta. Freire e Bouvard: cidade européia. In: CAMPOS Neto, Candido
Malta; SOMECK, Nddia (org.). A cidade que néo pode parar: planos urbanisticos de Sao Paulo no século XX. Sao
Paulo: Mack Pesquisa, 2002.
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[35a] As vias publicas construidas a esta época tinham modelos referenciados nos exemplos tedricos e praticos europeus.
A seguir trés modelos de vias, respectivamente de Stubben, Alphand e Hénard, que influenciariam a engenharia paulistana
na construgao de suas avenidas. Nesta imagem, se¢ao de avenidas perimetrais, propostas por Stubben. Aimagem trata-se
da tradugdo italiana de Der Stadtebau de Joseph Stiibben.
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[35b] Desenho de J. C. A. Alphand. Les promenades de Paris, 1867-1873. perfil de vias pulicas e plantas do parque
Montsouris, circundada por detalhes de pragas.

[35c] Perfil transversal da rua moderna atual, por Eugene Hénard.
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em normas legais, decretos ou posturas. A dificuldade de se estabelecer regulacao
urbanistica no ambiente liberal da Reptiblica Velha, segundo os autores, fora o
responsavel por essa efemeridade, ressaltando a necessidade de uma espécie de
“acordo de cavalheiros” para garantir a preservacdo do desenho e das solucdes
técnicas executadas sobre o sitio. A falta de regulamentacdo do uso do solo ja
aparece como o grande empecilho de manutencao e perpetuacao dos projetos e
melhorias urbanas nas vias e espacos publicos da cidade, acarretando na futura
deterioracao do Vale e conseqiiente degradacao do projeto original. Causa ainda
presente atualmente e que, por conseqiiéncia, também degrada e fraciona todos
os projetos executados na cidade de Sao Paulo, tratando-se da maior dificuldade
enfrentada na melhoria das estruturas ambientais urbanas da metrépole [36].

[36] Rua Libero Badaré, cruzamento com a Avenida Sao Jodo, em 1916, quando da conclusao de sua primeira fase. Destaque
para o sistema de fixagdo das estruturas de alimentagao dos bondes elétricos, junto as edificagdes privadas e o sistema de
iluminagao elétrica atirantado, compartilhado com o sistema a gds, que ainda iluminava as calgadas.
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Elemento fundamental da forma de construcao da cidade, o tracado das vias
publicas afirma-se como referéncia na implantacdo dos eixos de transformacao.
Sua concepcao esta presente nao sé no planejamento atual, mas na formacao de
todo o método de entendimento e das diretrizes para o desenvolvimento urbano,
em nosso caso ao longo da histéria da cidade de Sao Paulo. Como um sistema de
engenharia, nos interessa porque a sua investigacao é o meio para compreensao da
arquitetura da cidade, e da ordenac?io da forma urbana. £ o que diferencia o espago
construido, ou melhor, a arquitetura de seus edificios, do espaco nao construido
que ¢é o espaco publico. Neste enfoque, as vias publicas, enquanto tracado, sio um
dos elementos mais nitidos da morfologia, segundo Lamas, do “ato de se projetar
cidades™”.

Em meados da primeira década do século XX evidencia-se, na arquitetura
da cidade, a importancia da rua e do sistema viario como elementos a serem
projetados™. As questdes técnicas que demandavam solucdes relacionavam-se
a grande quantidade de modifica¢des e manutencdes no conjunto das vias e na
constante variedade de pavimentos aplicados. No momento em que a rua passa a
ter importancia, ela hierarquiza sues elementos, como o calcamento, os passeios, a
iluminacao, a largura, entre outros.

Com o objetivo de avaliar o desenho e a implantacao das vias, nos propomos
utilizar a analise individualizada de cada componente da morfologia da via puablica.
Esses elementos, de forma geral, foram construidos ou implantados sobre um
unico tipo —os antigos caminhos ou arruamentos da cidade colonial —que foram
pavimentados, embelezados e enriquecidos. Seja na Rua Direita, na de Sao Bento,
na XV de Novembro, no alargamento da Rua de Sao Joao, nas vias que ligavam a
colina a estacao ferroviaria, ou nas estradas da Consolacao, de Santo Amaro, no
Caminho para Santos e Rio de janeiro — a solucgo fora unica: utilizar o tracado
pré-existente da antiga colonia ou da provincia para modernizar a cidade. Nao
obstante, a municipalidade conseguiu um grande empréstimo junto ao governo
federal para a realizacdo de tantas benfeitorias™. Excecao clara se faz aos fundos
de vale, mas que ao modelo da cidade européia, se transformaram em parques,
espacos publicos de lazer, e ndo em eixos de deslocamentos, pelo menos até aquele
momento. O primeiro tipo é, portanto, constituido a partir da forma urbana pré-
existente, incrementada pela engenharia, mas que ao preparar a cidade para
modernizacdo, nao procura alterar seus equivocos e suas formas tradicionais de
ocupacdo territorial. Seguindo o modelo da Rua Libero Badard, que fora foco

74 LAMAS, José M. Morfologia urbana e desenho da cidade. Lisboa: Fundacio Calouste Gulheran, 1993. p. 100.
75 GUILHERME, André. Tecnici e Techiniche. In Casabella. n® 555/554 —jan-fev, 1989 p. 104.

76 LeiMunicipal n® 1.536, de 30 de abril de 1912. Autoriza o prefeito a contratar um empréstimo de 10.000:000$000.
O objetivo era um s6, a abertura e alargamento de diversas ruas na colina historica e em seu entorno imediato.
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das discussdes sobre os melhoramentos, da sonhada modernizacao ou canal de
implantacdo de novas infra-estruturas, dividimos o desenho da via em diversos
componentes a fim de refletir sobre a técnica, a forma e a imagem da cidade.

* % %

O plano de melhoramentos para a area central da cidade, proposto inicialmente
entre 1906 e 1907, pelo vereador Silva Telles, e depois complementado por uma
série de propostas, incluindo a do Arquiteto Joseph A. Bouvard, fora executado
pela Diretoria de Obras entre a gestdo de Antonio Prado e Washington Luis. A
preocupacdo primeira, expressada como embelezamento da cidade, era na verdade
o desafio de dotar Sdo Paulo de recursos adequados ao seu crescimento econdmico
e territorial. Realizadas, principalmente, com o ajuste do timido tragado colonial
do “triangulo”, essas melhorias tinham na nova modalidade de transporte publico
que se implantava, o bonde elétrico, sua prioridade. Circulagao que era a principal
pauta de construcdo da cidade, ja demonstrada por Victor Freire na conferéncia
intitulada os “Melhoramentos de Sao Paulo”, em que promovia o primeiro plano
urbanistico paulistano, indicando a circulacdo e o desafogo do trafego como
principais questdes a serem superadas.

A diretoria de Obras se mobilizou, ao longo da década de 1910 para transformar
Sao Paulo, dotando a cidade de novas estruturas viarias, melhoramentos nas
existentes, além de equipamentos putblicos e mobiliarios urbanos complementares.
Gragas ao Plano de Bouvard e das teorias de Freire, a Rua Libero Badar6 passou
a ser modelo de ocupac@o, de engenharia e normas técnicas de construcao para as
vias publicas. Nessa rua encontraremos toda a técnica disponivel do bem construir,
dos recursos de terraplanagem e acomodac@o dos terrenos, de drenagem das aguas
pluviais e, principalmente, de geometria viaria. Nosso principal protagonista da
urbanizacdo da cidade - o bonde - necessitava de um rigor geométrico perfeito
para seu adequado deslocamento. As pranchas a seguir demonstram a qualidade
das propostas:

Planta para o novo alinhamento da Rua Libero Badard, s/d. esc. 1:250 (primeira
proposta).

A prancha [37] retrata o novo alinhamento a ser adotado para a retificacio da
Rua Libero Badaré, apés o inicio dos projetos de detalhamento de sua execuc@o.
Projetada conforme as diretrizes de Victor Freire, e complementada com os
requisitos propostos por Bouvard, esta planta determina os novos alinhamentos,
bem como os novos lotes a serem implantados, incluindo ai os dois terrenos
pertencentes aos futuros palacetes Prates (ambos com 42,50m de largura) e os
terracos de acomodac@o do belvedere em direcdo ao Vale do Anhangaba. A largura
original da via, que era de 6,40m, foi alargada para 18,00m, pela demolicao de todo
o lado impar da via. O leito carrocéavel passa a ter 11,50m acomodando duas linhas
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[37] Planta para o novo alinhamento da Rua Libero Badaré. Seg&o de obras municipais: s/d,

paralelas de bondes, com calcadas de 3,55m em cada lado, bastante apraziveis para
a época. Este projeto ainda ndo contemplava a reformulac@o do cruzamento da Rua
Libero Badar6 com a cabeceira do Viaduto do Cha, onde no encontro com a Rua
Direita concentrava-se um grande namero de linhas.

Secoes definitivas da Rua Libero Badaro, s/d. esc. 1:50 (segunda proposta).

No final do século XIX muitas cidades adotaram em suas ruas a secio
transversal parabdlica, originada nas ruas parisienses, que supunha o favorecimento
do sistema de drenagem partindo do ponto central das vias. Contudo, o advento do
bonde elétrico tornou essas secdes menos atraentes. Seria agora necessario reduzir
a convexidade recorrendo a um simplificado sistema de dupla inclinacao, conhecido
como abaulamento, efetivado nos novos tipos de pavimento a serem empregados.

As secOes da via representadas [38] estao calculadas para comportar o volume
de trafego de duas linhas paralelas de bondes, com bitola de 1,435m e largura
nominal de interferéncia dos carros em 2,60m (a necessaria era de 2,50m) tendo
seu eixo central locado a 3,90m do meio-fio. A largura da calcada, de 2,50m, parece
diminuta, em relacdo a proposta anterior, de 3,35m passando o leito carrocavel
de 11,30m para 13,00m. Possivelmente a justificativa desta mudanca deva-se a
necessidade de transformar a Rua Libero Badaré em uma das principais vias de
trafego do “triangulo”, conforme mencionado nas teorias de Silva Freire. Com
esta geometria era possivel acomodar o trafego de duas linhas de bondes além de
automoveis, nos dois sentidos, separados por cinco trechos de 2,60m de largura.
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Nitidamente, neste momento, era a via mais confortavel no trafego no dentro da
cidade.

As guias foram propostas com alturas ligeiramente diferentes em ambos
os lados da via. O lado impar, que fora demolido e ampliado, possuia guias de
0,12m constantes em toda a extensao, enquanto o lado par, preservado, teve
guias instaladas que variavam entre 0,15 a 0,18m. Isto se devia a necessidade de
preservar o alinhamento entre os trilhos, principal agente no desenho das vias,
sendo a guia o componente a receber as diferencas de cota dos pavimentos. Ja
que a Rua Libero Badaré tinha inclinagoes diferenciadas desde a Ladeira de Sao
Jodo até o Viaduto do Ch4, interferindo no desempenho de trafego dos bondes, era
necessaria, portanto, a correcao. A inclinacao transversal das calcadas permaneceu
constante, com 1,2% partindo da soleira da edificacdo em direcdo ao meio fio. A
base de referéncia de nivel para o projeto de alargamento situava-se na soleira
de um prédio de referéncia, bem como o eixo de concordancia de alinhamento.
Sobre o lote referencial, mais tarde construir-se-ia o prédio Martinelli, primeiro

“arranha-céu” da cidade.

Calcamento e asphalto. Secao transversal na estaca 2 : Rua Libero Badaro, 1916.
esc. variadas.

Na execucdo da segunda fase das obras, entre o Largo de Sao Bento e a
ladeira de Sao Joao foram retificados nao apenas o perfil transversal, mas também
o longitudinal da via, através de obras de corte e aterro, principalmente junto ao
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[38] Acima, Secgdes definitivas da Rua Libero Badaré. Se¢do de obras municipais: s/d. Escala indicada.
[39] Abaixo, Secgao transversal na estaca 2: Rua Libero Badaré. Segao de obras municipais: 1916. Escala indicada.
[40] Ao lado Planta e perfil longitudinal da Rua Libero Badaré entre o Largo Sdo Bento e a Ladeira de Sao Jodo. Segéo de obras municipais: s/d. Escala indicada.
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trecho da ladeira Sdo Jodo [39]. Estes eram necessarios para elevar o nivel da via e
se aparelhar com a grande retificacio realizada na Avenida Sao Jo3o, pelas obras de
reformulacdo do Vale. As dimensdes do leito carrocavel foram mantidas em 13,00m
gracas ao alinhamento entre os trilhos dos bondes. A diferenca em relacgo ao trecho
anterior se da pelo desnivelamento entre as guias, ja que o lado impar (demolido
completamente para o alargamento) teve suas guias implantadas a 0,20m a menos
que no trecho par, provocando uma inclinacao de 1,5% que ainda era admissivel
para o sistema de bondes trafegar sem prejuizos aos veiculos. Observar que a linha
central do leito carrocavel nesses projetos, vulgarmente conhecida como “crista da
via” é igual a metade do nivel do topo das guias. Esta precisao definia uma rua
plana e adequada, muito diferente da pratica advinda do pavimento asfaltico atual
que tem por norma nivelar estas cotas sobre o mesmo plano. Isso fazia extrema
diferenca na qualidade de formacao de nossas vias publicas.

Secao longitudinal de construcdo da Rua Libero Badard, c. 1916. esc. variadas
A sec@o longitudinal [40], constituida entre o Largo de Sao Bento e a Ladeira
Sao Joao, demonstra a grande movimentacao de terra necessaria, em corte e
aterro, para a execuc¢ao da via, a fim de permitir as inclinacdes de entrada e saida
dos bondes sobre a via. A Diretoria de Obras possuia neste momento, baseada
nos codigos europeus”, o critério de demarcar as secdes das vias (estacas) a cada
20,00m a fim de garantir a perfeita execucdo do alinhamento geométrico, pratica

que perduraria na engenharia até os dias atuais.

77 As referéncias de Freire, para a construgio de suas teorias e conseqjiientemente seus projetos, estavam marcadas
> P § q projetos,

por uma série de profissionais europeus, que ele conhecera durante os congressos internacionais que freqiientara.

Entre eles encontramos Arthur Vierendeel, que em 1905, apresentou o trabalho intitulado “tracado de ruas e pracas

publicas”, no qual a concepgo do tripé viario/sanitario/estético era fundamental para conceituar o ‘ponto de vista

de conjunto’ e as referencias construtivas. Para aprofundar estas referéncias bibliograficas de Freire, ver: SIMOES

Junior. op.cit, 2003.

FUTPT IR S

145



146

VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAQ PAULO (1898-1945)

PAVIMENTOS

O projeto de uma rua deve prever trés tipos de movimentos: o dos veiculos,
o das aguas e o dos pedestres™, tendo por funcdo comportar o trafego de veiculos
e conduzir as aguas de drenagem para o respectivo sistema de captacdo. Ja os
pedestres utilizam-se dos passeios laterais, em nivel segregado. Neste sentido,
os pavimentos sdo os elementos de projeto vinculados a largura da via; a sua
inclinacdo longitudinal, conhecida como rampa, e definidora da opcdo do tipo
de pavimento; a determinacdo do abaulamento, vinculado ao trafego de bondes
e veiculos; e finalmente a precisdo na concordancia com as vias adjacentes, com
atencao especial para os cruzamentos.

Nesses critérios, a retificacio das ruas dentro do “triangulo” e em suas
adjacéncias - incluindo as novas ruas projetadas e o Viaduto do Cha que ja em
1902 passaria por uma reforma - eram projetadas a fim de comportar o sistema
de trilhos dos bondes elétricos, com precisao em relacdo aos nivelamentos e a
drenagem superficial dos calcamentos. Os projetos de retificacao eram desenhados
e adequados a fim de garantir a eficiéncia de circulacdo dos veiculos elétricos. No
alargamento da Rua Libero Badar6, com caracteristicas coletoras do sistema de
transporte publico, ndo poderia ser diferente.

A prancha [41] demonstra um pormenor da secao transversal de implantacdo
do sistema de trilhos, datado de 1915, no qual esta detalha a composicdo do
pavimento e sua sub-base. O concreto era utilizado para a producao dos dormentes
e para a juncdo dos trilhos, a fim de garantir-lhes resisténcia e nivelamento
sobre a via, a um volume de 0,391m3 por metro linear. Os trilhos, de bitola
1,435m, rigorosamente nivelados junto a via, eram do tipo com rebaixo, evitando
descarrilamentos e impedindo a tendéncia de se dirigir automéveis sobre eles. O
leito carrocavel era composto por uma camada de base em rocha graduada sobre
solo apiloado e, em seguida, uma camada asfaltica. A camada superficial acabada
tinha espessura em torno de 0,09m. Foi na década de 1910 que se iniciou a troca do
pavimento das vias publicas paulistanas, de paralelepipedo em pedra de cantaria -
solucao adotada desde os anos de 1870 - para pavimento asfaltico, entendido como
o mais eficiente e produtivo, apresentando ainda maior conforto e resisténcia ao
trafego dos automoveis, que se expandiam rapidamente pela cidade urbanizada.
Consistia também no pavimento com menor custo, devido ao bom aparelhamento
da Prefeitura Municipal e do grande nimero de vias a se pavimentar em todo o
territorio.

78 RADFORD, Thomas. Construgdes de estradas e pavimentagdes. Rio de Janeiro: Editora Ao Livro Técnico,
1957. 5* edigzo. (1° edigdo 1913). p. 197.
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[41] Secgao transversal da consolidagao dos trilhos da Light. Se¢&o de obras municipais: 1915.

TRILHOS E TRANSPORTE

A implantacdo de uma ampla estrutura de trilhos para os bondes elétricos, a
cargo da Sdo Paulo Tramway, Light & Power Co L'TD, em um primeiro momento
sobre a area do “triangulo historico” e adjacéncias, ocorre com a retificacao do
desenho geométrico das vias publicas. A necessidade de demanda por inimeras
linhas de transporte publico, e o grande niimero de carros em circulagao, promove
ainstalacdo de cerca de 60 quilometros de trilhos logo no primeiro ano de operagao.
A cidade e suas vias necessitavam urgentemente se adaptar, iniciando, portanto,
um processo de transformacgo do cenario urbano. A nova infra-estrutura promoveu
alargamentos, correcdes de guias, de raios de curvatura nas esquinas, melhorias
na inclinagdo e na geometria das ruas, além da qualificacdo dos pavimentos sobre
os leitos carrocaveis. A acdo acarretou namudanca de larguras e secdes de diversas
ruas na area central (triangulo) e trouxe intimeras melhorias para o setor em
expansao do morro do Cha. Nesse periodo, a faixa de trafego ideal era de 3,00m
para os bondes, com ampliacao para 4,80m quando das linhas duplas. Na maioria
das vezes a largura era reduzida, pois as obras de implantacio eram simples
reformas do tecido existente, o que promoveria a reducgo da capacidade de trafego
quando de sua implantacdo [42]. Duas pranchas a seguir ilustram esta situacao.

147



148  VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAQ PAULO (1898-1945)

Duas  Paralelepipedo
Jileiras Ol para Camoda .
Paralelepipedos, tijolos ou Parslelus lelepipeds 4. o Camada de
m?mhrdo g}w,;c: a¢ Irithe de madeira de e;?;h ﬂ’sﬂu!arw,ugao de jem

|

Argamassn 1:4 &
AsBase de concrelo

[42] Imagem da tradugao de manual americano, com edigo original de 1913, demonstrando a especificagao de pavimentos
ao redor de trilhos com rebordo, mesmo modelo aplicado pela Diretoria de Obras e pela Light nas vias publicas paulistanas.

Trecho de implantacdo do sistema de trilhos na rua Libero Badaré, Direita,
Viaduto do Cha e prolongamento da Rua Doutor Falcao, 1914. esc. 1:120.

A prancha [43] mostra os diagramas de montagem do sistema de trilhos
com seus componentes, curvaturas e angulos de concordancia quando das obras
de alargamento da Rua Libero Badaré6. O diagrama, ampliado no entroncamento
desta via com o viaduto do Cha e a Rua Direita, era executado através de projetos
da prépria companhia, muitas vezes encomendados aos engenheiros canadenses,
pratica comum na Light. Os projetos eram ainda incorporados pela Diretoria
de Obras, que muitas vezes aproveitava a implantacao do sistema de trilhos para
prover as benfeitorias que a cidade necessitava. A anotacdo “para ser feito em Sao
Paulo” evidencia a pratica, tendo a Light neste periodo concessdes nao sé na capital
paulista, mas também na cidade do Rio de Janeiro.

Trecho de implantacio do sistema de trilhos em frente ao recém inaugurado
Teatro Municipal e Rua Barao de Itapetininga, em direcao a Praca da Reptiblica,
c. 1914. esc. 1:500.

O entorno do Teatro Municipal funcionava como uma rétula de bondes para
as diversas linhas que chegavam a area em ampla expansao [44]. A demanda por
linhas promoveu mudancas na geometria defronte do teatro, além de alargamentos
nas ruas Bar@o de Itapetininga, Xavier de Toledo e Conselheiro Crispiniano,
transformando e valorizando o preco da terra na regido. O surgimento de ilhas
de refuigio sobre as vias, e mesmo os canteiros centrais destas, sao resultado da
necessidade de criacdo de divisores de fluxos para os veiculos a eletricidade. Sobre
estas ilhas eram realizadas melhorias como ajardinamento, colocacao de elementos
escultoricos ou mesmo de equipamentos publicos, como relégios, abrigos de bonde,

sanitarios, bancas de frutas, entre outros.
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[43] THE SAD PAULO TRAMWAY LIGHT & POWER COMPANY. Curvas e cruzamento nas ruas Libero Badard, Direita e Dr. Falcao.
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[44] THE SAD PAULO TRAMWAY LIGHT & POWER COMPANY. Curvas e cruzamento no entorno do Teatro Municipal.
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INTERFERENCIAS DE SUBSOLO

Desde 1898, com as diretrizes municipais passaram a existir normativas para
a substituicao da rede de energia elétrica aérea por uma rede enterrada, mas apenas
em 1906 é que se inicia o trabalho de enterramento da rede de abastecimento
domiciliar pela Companhia Light, gracas a consolidacdo de seu contrato, operacoes
que durariam de quatro a cinco anos na regido do triangulo. O enterramento
representou um forte aumento na demanda original das redes, inclusive a de
transformadores, e modificou radicalmente o aspecto da regido central, livre
entdo de cabos, fios e postes [45]. Em complementacdo, a prefeitura inaugurava,
em 1906, todo um sistema de arborizacao urbana onde outrora havia os postes
de eletrificacdo. O projeto, entretanto, estendeu-se para outras areas, onde ainda
predominavam esses postes, trazendo graves conflitos entre a Companhia Light e
o poder publico pela manutencdo das redes, ocasionando o aumento da altura das
linhas™.

79 The Sao Paulo Tramway Light & Power Co LTDA. Annual Report, 1906. p. 35.

CAIXA INSPECGAQ

84 earoa gearn

e
26 i

[45] THE SAO PAULO TRAMWAY LIGHT & POWER COMPANY. Caixa de inspegao da planta 303394 [transformadores no subsolo],
1911. Escala 1:10.
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[46] SAN PAULO GAS COMPANY LIMITED. Croqui mostrando os “canos geraes” de gés na Rua Libero Badaré entre a Rua Direita e Largo de Sdo Bento.

A rede de gas, de concessao da San Paulo Gas Company Limited desde
1870, ja se encontrava enterrada, surgindo assim a necessidade da primeira
compatibilizacao das infra-estruturas. E importante lembrar que o cadastro da Cia.
de Gas é de 1916, mesmo ano das obras de alargamento da Rua Libero Badard,
entre a Avenida So Jodo e o Largo de Sao Bento [46]. O diretor de obras solicitava
ao superintendente da companhia os cadastros existentes a fim de compatibilizar
o projeto de alargamento e assentamento de trilhos com as obras de escavacao e
aterro da via e da rede enterrada. Esta tiltima ja se encontrava servindo os dois
edificios a cavaleira do vale de propriedade do Conde de Prates, percorrendo todo
o trecho da Rua Libero Badard. Neste momento se inaugura a compatibilidade das
redes de infra-estrutura com as técnicas de abertura e melhoria de ruas, exigindo
recursos técnicos adequados para sua implantac@o.

ILUMINAGAO

Durante a gestao do prefeito Antonio Prado, o sistema de iluminacdo das
vias e espacos publicos era realizado por lampides a gas, técnica que se perpetuava
desde a gestao de Joao Teodoro. Entretanto, as vias e os espacos passaram a ser
complementados por iluminacao elétrica. A Companhia Light, no inicio da década
de 1910, era responsavel pelo fornecimento e manutencao de parte do sistema
de iluminacdo da cidade, ja que a The San Paulo Gas Co. - detentora de todo
o contrato anterior com a prefeitura — teve algumas dificuldades em prestar o
servico adequadamente®. Devido a rapida expansdo da infra-estrutura de energia

80 The Sao Paulo Tramway Light & Power Co LTDA. Annual Report, 1910. p. 97. As primeiras avenidas a serem
iluminadas pelo contrato de complementacdo da SPTL&P foram a Brigadeiro Luiz Antonio e a Higien6polis, em
1911.
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pela cidade, bairros como Penha, Lapa, Vila Mariana, Pinheiros e Santana, seriam
os primeiros a receber a benfeitoria.

A troca do sistema antigo pelo elétricondo significou, aimediata transformacao
do desenho e da funcdo desse mobiliario urbano. A Companhia de Gas ainda
atuava fortemente na regiao central e em seus arredores, fornecendo lampides
necessarios para todas as obras de transformacgo dos espacos publicos. Formas e
dimensdes foram mantidas, principalmente quando da instalacao sobre calcadas
e pragas. Desenho nitidamente destoante para com a modernidade desejada pelos
“Melhoramentos”. A prancha a seguir mostra a estrutura do lampido, apoiada
sobre perfis metalicos e com seu corpo formado por chapas de aco corrugado, com
15 mm de espessura [47]. A circulaggo dos bondes pelas vias necessitou, entretanto,
da criacdo de um novo tipo de iluminacgo sobre o leito carrocavel.

O acordo estabeleceu a iluminacgo de algumas ruas na porcao central da cidade
com lampadas “arco”. Para tanto a Light desenvolveu as luminarias atirantadas,
suspensas sobre a linha eletrificada dos bondes, entre cinco e sete metros de altura
e afixadas nas fachadas das edificacdes lindeiras a via [48]. Neste periodo, Sao
Paulo possuia toda a técnica necessaria para iluminar as vias, principalmente
durante o trafego noturno dos bondes elétricos. Entretanto, as luminarias ainda
tinham um desenho antiquado, problema sé solucionado em 1929, quando a Light
encampou o monopolio do servico de iluminacao®, iniciando a aquisicao das
luminarias atualmente conhecidas como “tipo Sao Paulo Antigo”. Fato que ocorreu
concomitantemente ao surgimento da proposta do Plano de Avenidas de Prestes
Maia, outra tipologia de via ptblica. Somente em 1937 apaga-se o ultimo lampido
a gas na cidade, situado no bairro do Bom Retiro.

MOBILIARIO URBANO

Primeira proposta para abrigo de espera de bondes na Rua Libero Badaro,
1915. esc. 1:50.

O projeto [49] apresenta um equipamento urbano completo, produzido em
alvenaria de tijolos com cobertura em telhado de arddsia sobre tesouras de madeira
e elementos metalicos decorativos em estilo “Art Nouveau”. O carater nouveau se
deve ndo apenas a semelhanca as propostas dos Palacetes Prates e dos mobiliarios
e belvederes sugeridos por Bouvard, como faz referéncia ainda a alguns elementos

81 Lei Estadual n® 2.396 de 25 de dezembro de 1929 — estabelece um novo contrato entre a Sdo Paulo Gas
Company, o estado e a Sao Paulo Tramway, Light & Power Co, passando a esta tltima os servicos de iluminagdo
publica na cidade.

[47] Typo de Lampedo (iluminago a petréleo). Segao de obras municipais: 1899. Escala 1:10.
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[48a] Luminaria com Idmpada incandescente empregada em iluminag&o publica.
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[48b] Luminéria, com Iampada de 60 velas, empregada em iluminago publica, com refrator prisméatico acoplado.
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componentes dos abrigos que a Sao Paulo Railway Company utilizava em suas linhas
regulares. O projeto do engenheiro Manuel Labater, datado de 1915, previa ainda
dentro do abrigo espaco para venda de produtos a “cavalheiros e senhoras”, como
a charutaria, a banca de balas e frutas e a secao de jornais e revistas. O mobiliario
servia ainda de marco de acesso ao Viaduto do Cha e ao Vale do Anhangabau,
este ultimo através do talude construido ao lado do futuro edificio do Automével
Club. Este projeto foi a primeira proposta da prefeitura de abrigo para bondes a ser
construido quando do término dos trabalhos de alargamento da Libero Badaro,
em espaco destinado especialmente para essa funcao, sobre a cabeceira do Viaduto
do Cha. Posteriormente seria substituido por outro, de estrutura simplificada.

Segunda proposta para abrigo de espera de bondes na Rua Libero Badaré, 1917.
esc. 1:50.

Proposto pelo mesmo engenheiro do projeto anterior, Manuel Labater, o
abrigo também era composto por estrutura de tijolos e concreto (lajes e vigas),
com cobertura em telhado de arddsia sobre tesouras de madeira [50]. Nao possuia,
fechamentos laterais como o anterior, sendo ainda de menor dimensdo e sem
os servicos de comércio em seu interior. Mantinha o estilo nouveau como seu
antecessor. Implantado na Rua Libero Badaro, entre o Viaduto do Ché4 e um dos
Palacetes Prestes, também servia de referéncia a entrada do caminho sobre o
talude do parque e como acesso a via projetada sobre o Viaduto do Cha, a Rua
Padua Salles.

Implantacdo do abrigo de espera de bondes na Rua Libero Badaro, 1917.
esc. 1:100.

Esta prancha [51] mostra a situacdo de implantacao do abrigo junto a Rua
Libero Badar6 e sua conexdo com o Viaduto do Cha e com o Vale, através de
passeios e espacos ajardinados. A ligacdo com o Viaduto fazia-se por um belvedere,
com bancos e locais apraziveis para descanso e estar. Sob esta estrutura situavam-se
equipamentos publicos como os sanitarios para cavalheiros, detalhados na prancha
a seguir. Destacam-se ainda as propostas de transformacao dos raios de curvatura
das guias, na conexao do viaduto, a fim de comportar as conversdes das linhas de
bonde que estacionavam junto ao abrigo bem como a rua de ligacdo entre a Libero
Badar6 e o Vale.

Projeto de melhoramentos da Rua Libero Badaré junto ao Viaduto do Cha.
Equipamentos publicos: Sanitarios para cavalheiros. 1917. esc. 1:100.

Com vista desde o Vale, o abrigo de bondes estava implantado sobre uma
estrutura edificada que faz as vezes de entablamento e de equipamento publico
[52]. Aos moldes de Paris, os projetos de requalificacdo da cidade previa, além
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[49]Abrigo para espera de bonds na Rua Libero Badard, 1915.

[50] Abrigo para espera de bonds na Rua Libero Badaré junto ao Viaducto, 1917.
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[51] Implantagao do “Abrigo para espera de bonds na Rua Libero Badaré junto ao Viaducto”, 1917.

[52] Projecto de melhoramentos na Rua Libero Badaré junto ao Viaducto do Ch4, 1917.
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[53] Viaduto do cha, cruzamento com Libero Badard, 1918. Apds os melhoramentos esta era a imagem da cidade desejada. A esquerda o ponto de
embarque dos bondes, local de implantagao do mobiliario urbano acima descrito.

das estruturas urbanas, novos equipamentos de uso social, sendo os sanitarios
publicos um de seus principais exemplos. Esta proposta de 1917, de competéncia
do Engenheiro Manuel Labater, previa uma estrutura de contencao do terreno e
de uma benfeitoria na “chegada” do Viaduto, possibilitando a construcao da Rua
Padua Salles sob 0o mesmo. A fachada do novo muro de arrimo possuia os mesmos
pressupostos das contencdes dos Palacetes Prates —projetados pelo arquiteto Samuel
das Neves - formando uma continuidade estética agradavel e dotando o Vale de
qualidades urbanas consideraveis. Dentro desta estrutura o engenheiro propos os
sanitarios publicos, apenas para “cavalheiros”, além de deposito para manutencgo,
inserindo um novo equipamento urbano para a populagdo e almejando a cidade a

sua tao pretendida “europeizacao” [53].
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PLANO DE ARRUAMENTOS

Ao mesmo tempo em que a area central se reformulava através dos planos
de Freire e Bouvard, o restante da cidade, até entdo esquecido pelas politicas
publicas de intervencao, comeca a se transformar. Regides de entorno do
centro nao possuiam planos especificos, ja que o tnico existente se restringia
ao entorno dos dois vales, a saber: Anhangabati e Tamanduatei. Restavam as
legislacbes e aos atos municipais criarem regras e normas de intervencdo, pois
a expansao desenfreada era, jA4 em meados da década de 1910, um problema
a ser enfrentado. No intuito de regulamentar o tecido existente e controlar a
expansdo, é promulgada, em 1913, a Lei Municipal 1.666, que dispunha sobre a
abertura de ruas, avenidas ou pragas.

Objetivava o controle do crescimento urbano, através da aplicacdo da
legislacdo contendo basicamente dois instrumentos: o regulamento da viagao
urbana e a divisao do territério municipal em perimetros. Sua maior divergéncia,
em relacao as praticas usuais daquele momento, era permitir a implantacao de
vias com tracados sinuosos ressaltando os fundamentos defendidos por Freire
e Bouvard, baseados nas teorias de Camillo Sitte, o que geraria a configuracgo
de uma nova cidade. A possibilidade de abertura deste novo tipo de via inverte
a pratica urbanistica, transformando a tradicional heranca de se incrementar
antigos arruamentos®. Construir ruas tortuosas significava abrir novos
caminhos, aproveitando-se de territorios até o momento impensaveis para
esse uso, e aumentando mais ainda margem para a especulacdo imobiliaria.
Satisfazia principalmente a Companhia City Improvements, que até entao tinha
grande dificuldade em aprovar seus novos loteamentos, localizados na zona
oeste e sudoeste da cidade.

A engenharia também se afetava por esta nova norma, pois se tornava
obrigatdria a apresentacao de plantas técnicas, introduzindo-se assim critérios
de célculo e geometria junto aos empreendimentos imobiliarios. As plantas
deveriam conter perfis e secOes transversais, indicando o movimento de terra
necessario para a abertura da via, bem como sua inclinacdo maxima. A marcacao
da implantacdo seria realizada pelo método da Diretoria de Obras, por meio
do posicionamento de estacas (ou marcos de ferro, como eram conhecidas) a

82 Segundo Simoni (2003:206-207), “/No projeto n® 58, apresentado em 1912 pelo vereaclor Mdrio Amaral, e que
originou a lei, a questdo estética ou formal dos tragados vidrios reafirmava a opgdo pela reta: ‘Art. 5 - os quarteirbes
das ruas, avenidas ou pragas deverdo ser em linha reta’. (Projeto n° 58 de 14 de margo de 1913, in “Annaes das
Sessoes da Camara Municipal de Sdo Paulo. 1913, p.88”. Foi através de emenda apresentada pelo préprio vereador,
que ficou estabelecido que além do emprego da linha reta, consolidada pela tradicdo, passava-se a ser admitida a
linha curva. Com isto os fundamentos de Freire e Bouvard foram admitidos, ja que para ambos o tragado em curva
tratava-se de um partido estético capaz de preservar o cardter pitoresco do tragado original da cidade. Era também
a solugdo técnica capaz de garantir a ocupagdo de espagos vazios e de topografia acidentada que interrompiam a
continuidade do arruamento da cidade”.
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cada 20,00m de distancia uma da outra, controlando a concordancia entre a
rua projetada e as vias adjacentes. A largura era, contudo, mantida idéntica ao
regulamento de 1886: 16,00 metros pararuas e 25,00 para avenidas, representadas
na escala 1:1.000%.

Se a lei orientava as posturas e o partido das propostas, eram nos atos
municipais que encontramos as questOes relativas a pratica e a técnica de
implantacao dos projetos. As diretrizes da Lei n° 1.666 eram definidas pelo
Ato n° 767, de 14 de julho de 1915. Composto por sete capitulos, ele revogava
finalmente o antigo Codigo de Posturas Municipais, de 1886, e recomendava os
critérios de construcao das vias que se localizavam ao redor do centro da cidade.
Mencionava a possibilidade de opcao pela reta ou pela curva quando da abertura
das ruas, demarcando sua representacdo e controlando seu rigor:

“as ruas novas deverdo conter pegas grdficas com curvas de nivel desenhadas
de metro em metro; perfis necessdrios das vias com segbes transversais e
longitudinais que indiguem o movimento de terra e o declive mdximo; sistema
de escoamento de dguas superficiais; desenho de todas as vias, inclusive as
adjacentes, demarcacdos por marcos de ferro a cada 20m*”.

O leito carrocgavel da via teria largura de trés quintos do total, contado
sempre de fachada a fachada, calcado com material previamente definido pela
prefeitura e com sarjetas junto ao meio fio (Art. 23° e 24°). Guias deveriam ser
de primeira ou segunda classe, em granito serrado, reservando-se as primeiras
o aparelhamento com rebordos externos arredondados. Quando da execucéo do
calcamento dessas vias, as concessionarias de servico publico teriam até 90 dias
para concluir todas as obras, antes do inicio da pavimentacdo, estando vetada
posteriormente qualquer acao das mesmas sobre as novas ruas, por um periodo
de dois anos (Art. 27°). Dispunha também de inimeras regras para o conserto
das interferéncias externas, como critérios de apiloamento, recobrimento,
aplicacao dos materiais e outros [54].

Em conjunto com a pavimentacao foram também definidos passeios
uniformes para cada tipo de via, tendo os municipes a responsabilidade de
sua execucdo. Esses passeios tinham em média a largura de 1/5 da via, nao
podendo ser inferior a 1,80 e superior a 3,00 (quando a rua apresentar largura
até 16,00m) ou 6,00m (quando a largura total da via for superior a 16,00m). Em
regra, a pavimentacao dos passeios era feita com concreto de pedregulho, com
argamassa de cimento, cilindrada com rolo picotado, com tracos para formar

85 Lei Municipal n° 1.666, de 26 de marco de 1313. Dispdem sobre a abertura de ruas, avenidas ou pragas.

84 Aton°® 767, de 14 de junho de 1915. Regulamenta a lei municipal n° 1.666, de 26/3/1913 e as disposicdes legais
referentes a vias publicas por essa lei nao revogadas. Art. 16°.
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[54] Alameda Bar&o de Limeira, na segunda metade da década de 1910, pavimentada com macadame e paralelepipedos
nos cruzamentos, demonstrando o cuidado da prefeitura municipal com as vias em toda a 4rea urbana.

quadros de 0™,50x0™,50 (Art. 53°), com as canaletas de drenagem pluvial por
sob as calcadas, nao sendo permitido degraus entre a divisa das edificacoes.

Ao se construirem os passeios, seriam deixados espacos livres a cada 10,00m
ou 15,00m, com dimensdes de 1,50m x 1,50m, a fim de se executar o plantio de
arvores. Em Sao Paulo, as vias publicas com um minimo 12,00m de largura foram
arborizadas por conta da prefeitura, com espécies pré-aprovadas pelo proprio
prefeito. Sobre estes espacos seriam colocadas grelhas de ferro ou gramados.
Inéditas também eram as diretrizes para o emplacamento e numeracéo de rua,
ja surgindo na paisagem urbana os primeiros sinais de transito.

“As placas de denominagdo de vias publicas serdo de _fundo azul escuro,
com letras brancas e terdo a dimensdo de 0,45 de comprimento por 0,25
de altura [...] Nas mesmas placas ou em outras do mesmo comprimento,
com um ter¢o da altura e da mesma cor, serdo colocadas flechas brancas
indicativas da diregdo do transito de veiculos, quando a rua permita esse
transito em uma so direcao®”.

85 Aton® 767, Art. 74°.
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Mas duas questdes se faziam pertinentes. A primeira relacionada a largura
das vias, ja que a dimensao dos quarteirdes (70,00 x 100,00m) e a largura
das ruas (Art. 4°) nao se alinhavam com o desejo de implantacdo do tracado
em curva, e a topografia acidentada do sitio urbano necessitaria de enormes
obras de corte e aterro. A segunda, vinculada a exigéncia de plantas técnicas
que ndo eram apenas um marco regulatério no controle da expansdo urbana,
mas, principalmente, uma transicdo dos encargos aos proprietarios de terra,
na execucdo de novos espacos. Os investimentos publicos estavam direcionados
para a area central, enquanto os loteadores tinham por obrigacao dispor de
investimentos a fim de aprovarem seus novos bairros em novos territorios.

Isto nao impediu o surto especulativo sobre o arruamento da cidade
ocorrendo “como resultado desse processo, um territorio recoberto por invimeros
arruamentos, projetando uma ocupagdo desordenada, fragmentada e rarefeita* .
Mesmo com alguma relativa exigéncia em relacao aos desenhos viarios, a cidade
manteve a orientacdo dos tracados subordinados ao interesse privado [55].
Fundamentalmente, tratou-se de um conjunto de regras complementares as
intervencgdes na area central, ndo permitindo, por exemplo, mais desapropriacoes
por parte da municipalidade quando da expansdo e arruamento, na tentativa
de desonerar os cofres publicos. Por outro lado, estas normativas levaram os
engenheiros municipais a consolidarem as buscas por novos territorios, remetendo-
se a geracdo precedente e alcancando os fundos de vale para tal feito. Surgia assim
um novo tipo de via publica [56].

86 SIMONIL, op. cit. p. 219.

165



166  VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUCAD EM SAD PAULO (1898-1945)




PRIMEIROTIPO 167




168  VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAQ PAULO (1898-1945)

[55] P4gina oposta. Planta da Cidade de Sao Paulo, levantada pela divisdo cadastral da Directoria de Obras e Viago, 1916. Ato 972 de 24 de agosto de

1916. Escala 1:20.000.
[56] Abaixo. Visto a partir do Viaduto do Chd, os campos do Bixiga e os vales dos ribeirdes Saracura e Itorord configuravam-se como novos territério a

serem urbanizados e modernizados. Modernizagao que traria consigo um novo tipo de via pudblica.
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CIRCULA(;AO E FUNDOS DE VALE

Apesar de o diretor de obras da Prefeitura Municipal, Engenheiro Vitor Freire,
regular seus métodos de urbanizacdo do territério seguindo os fundamentos das
teorias de Camillo Sitte, que nao privilegiava a circulacdo como a principal medida
de enfrentamento da questao urbana, o deslocamento de veiculos era o maior entrave
ao crescimento da cidade. Apoiado no urbanista austriaco, o expoente do urbanismo
em Sao Paulo preocupava-se em embelezar a regido central através da construgao
dos parques, jardins e de grandes equipamentos ptiblicos, a0 mesmo tempo em que
dotava a cidade de elementos modernizadores vinculados a qualificacéo técnica dos
espacos e a valorizacdo imobilidria dos bairros que circundavam a regido central,
sem esquecer a infra-estrutura.

Para a Diretoria de Obras, os problemas de circulacao até meados da década de
1910 estariam restritos apenas a colina histdrica e suas conexdes com o restante da
“cidade”, permanecendo o vale Anhangabati como uma area de transposicdo para
se alcancar o setor oeste, desafio conquistado através dos dois viadutos construidos,
o do Cha (1892) e o de Santa Ifigénia (1911), bem como pela Avenida Szo Joao
(1914-16). Junto as varzeas buscava-se apenas a qualificacdo estético-funcional
do territério, conferindo papel fundamental a paisagem urbana, respeitando os
acidentes topograficos, valorizando o sitio, empregando ruas de tracado mais livre e
evitando assim a ja comum solucido haussmanniana de bulevar. Segundo Campos',
o enfoque circulatorio ndo era motivacdo suficiente para embasar um plano de
intervencao urbana, podendo ser ignorado, como no caso do Parque projetado por
Bouvard.

1 CAMPOS Neto, Candido Malta. Os rumos da cidade: urbanismo e modernizacdo em Sao Paulo. Sdo Paulo:
Editora SENAC, 2002. p. 152.
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A circulagdo, entendida agora como um sistema estruturador da cidade?, ja era
em Sao Paulo, durante as primeiras décadas deste século, uma prerrogativa urgente.
Quando tratamos da qualificacao do territorio os processos de deslocamento, de cunho
coletivo, referiam-se apenas aos projetos da Light, empresa proprietaria do monopoélio
de transporte. O grande montante de investimentos e o interesse de irrigar com
transporte as terras valorizadas da cidade, ndo tornavam interessante a urbanizacao
de novas vias, inclusive as de fundo de vale, fazendo prevalecer os deslocamentos
sobre os antigos caminhos ou sobre as areas secas proximas aos espigdes. Segundo
Lagonegro® “E notdrio o vinculo da empresa [Light], disponibilizando transporte
publico a promogdo imobilidria, que, por meio da prefeitura, viabilizou o Jardim
América (Cia. City)”. Neste caso, o percurso para essa regiao era realizado pela linha
da Rua Augusta, passando pelo espigdo da Avenida Paulista. Ja a dificuldade das
solucdes de drenagem e a grande quantidade de recursos a serem empregados na
movimentacao de terra necessaria, reforcavam a desmotivacao pelos novos caminhos.
Lembremos que o bonde necessitava de um tracado geométrico perfeito para o bom
desenvolvimento de seu percurso, e os fundos de vale ndo eram ainda apropriados
para isto.

Até entdo - desde as melhorias urbanas realizadas com a chegada da ferrovia
até o plano Bouvard - apenas as duas varzeas lindeiras a colina fundacional, dentro,
é claro, dos limites da cidade projetada, consistiam em lugares urbanos projetados.
As varzeas, tanto a do Anhangabati quanto a do Carmo, foram os primeiros espacos
publicos tratados com o intuito de urbanizar e valorizar o degradado entorno.
Nazo obstante, criavam-se novos lotes e alinhamentos em seu entorno, tornando
economicamente caros os antigos charcos dos campos de Piratininga. Por outro lado,
todas as demais melhorias, como a expansao para o eixo oeste, ou a urbanizagao do
espigdo da paulista, eram realizadas sobre os antigos caminhos para as chacaras ou
freguesias vizinhas.

Em especial, a urbanizacao do vale do Anhangabat surge como a primeira e
efetiva idéia de CONSTRUCAO do territério paulistano através de seus ribeirdes [1].
Ainda ndo com cardater circulatorio e de conexdes vidrias, como veremos adiante nas
propostas de Ulhoa Cintra e Prestes Maia, mas como campo do embelezamento e
da busca do pitoresco, a fim de higienizar a cidade, idéia presente desde a Comissao
de Saneamento de Paula Souza e Teodoro Sampaio. Entretanto, a escala de todas

2 Lei Municipal n® 15.430, de 15 de setembro de 2002. Plano Diretor Estratégico. Subsecio II: “Da rede viaria
Estrutural”. Esta secio define o que é circulagdo arterial, local, entre outras, qualificando a mesma como parte
integrante do sistema estrutural da cidade. Por tratar-se de uma definicio legal, serd assim adotada neste trabalho.

3 LAGONEGRO, Marco Aurélio. Metrépole sem Metrd: transporte publico, rodoviarismo e populismo em Sao
Paulo (1955-1965). 2003. Tese (doutorado) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo,
2003. p. 58.
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[1] O pitoresco vale do Anhangabad, projetado por Bouvard e concluido por volta de 1915. Ao fundo 2 direita vemos o vale do
ribeirdo Saracura, ainda ndo urbanizado, no ponto de entroncamento do futuro Sistema Y.

estas intervencdes nao era ainda integrada com as dimensdes assumidas pelo
processo necessario de urbanizacao, encarado, na época, quase cOmo um processo
civilizatorio para a época. Mesmo com os melhoramentos compatibilizando as
riquezas economicas do estado —prioritariamente agrarias - os avancos urbanisticos
eram dispares em relacao ao estado de desenvolvimento do restante da cidade.

“...] A forma urbana, além de suportar a_funcionalidade exigida, deveria
representar o simbolismo do sistema em ascensdo |[...] Avenidas, bulevares,
arquitetura eclética. Assinalaram o papel dominante exercido por determinados
espagos no quadro social e econémico. Em vez de modelos aplicados, eram
utilizados como indicadores de espago de dominagéo. Processo de modernizagdo
parcial a sua propria natureza. As propostas de Freire ndo superavam o carater
de dependéncia em relagdo a monocultura cafeeira de exportagao, por outro de
cardter industrialista®”.

4 CAMPOS Neto, op. cit. p. 188.
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[2] Vale do Ribeirao Saracura, em diregao ao Trianon (no alto a direita), territério no qual seria implantada a avenida proposta por Freire.
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A colina histérica e seu entorno pitoresco eram ladeados por uma paisagem
contrastante, evidenciando margens dos ribeirdes mal cuidadas e desvalorizadas,
regides tomadas pelo mato, por casebres e quintais degradados, em todas as direcdes
e a poucos metros da cidade modernizada. Esta era a imagem, no final dos anos de
1910, dos bairros do Bixiga, da Gléria, do Glicério, Tabatinguera e principalmente
dos ribeirdes afluentes do Anhangabati, os vales do Itoror6 e do Saracura.

VIAS PUBLICAS SOBRE NOVOS TERRITORIOS

S6 no final da década de 1910, com a necessidade de melhorias das areas
envoltdrias, e com os entraves de circulacdo do congestionado “triangulo” central, &
que se direciona o foco dos melhoramentos da colina para outras regides da cidade,
principalmente sobre os caminhos que deixavam o centro. A passagem da 1* Guerra
Mundial e a valorizaco das exportacdes incrementaram o surto desenvolvimentista

5 5 gt
agora também sob acgo do inicio da economia industrial. O governo de Washington
Luis (1914-1919), sucessor de Raimundo Duprat, incentivou o surgimento de novas
areas de desenvolvimento e de loteamentos muito além das cercanias dos rios
Tamanduatei e Anhangabah.

Uma das primeiras areas a receber atencao dos planos e projetos para esse
desenvolvimento era o vale do ribeirao Saracura. Tratava-se de uma ligacao natural
entre o urbanizado parque do Anhangabat e as encostas da Avenida Paulista com a
paisagem do belvedere do Trianon. A primeira referéncia que se tem noticia sobre a
ocupacao dessa encosta é do proprio Silva Freire, em sua conferéncia sobre a “Cidade
Salubre®”, quando comparava a ocupacao do territorio da cidade de Belo Horizonte,
projetada no fim do século XIX por Aarao Reis, com a forma de se implantar vias
publicas em Sao Paulo. O discurso se referia a analise da situacdo topografica de
ambas as cidades, questionando a implantacdo de uma avenida em fundo de vale.
Propunha um tracado ideal sobre as encostas do Saracura, afirmando que assim se
evitaria terraplanagens excessivas, viabilizando uma artéria de ligacao entre o largo
dos Piques e a avenida Paulista. Seguindo estritamente as teorias sitteanas’, nao
propunha ainda um eixo de ligacdo, mas sim um elemento embelezador e facilitador
da formacao de aspectos pitorescos sobre um territério ainda a ser desenhado. Uma
avenida artisticamente tracada, aquilo que décadas mais tarde se tornaria o sitio da
Avenida Anhangabau [2].

5 FREIRE, Vitor da Silva. A planta de Belo Horizonte (a propésito da cidade salubre). Revista Polytechinica. Sao
Paulo, Vol. IX, n°® 52, p. 159-174, 1915.

6 Referente aos principios do urbanista austriaco Camillo Sitte.
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[Proposta de uma Avenida em fundo de vale]

Titulo: [Proposta de uma Avenida em fundo de vale].

Autoria: Engenheiro Vitor da Silva Freire

Pegas gréaficas:  Planta - Estampa Il. Revista Politécnica. Vol IX. n® 52, p. 159-174, 1915 [3]
Escala: escala grafica, desenhada originalmente na escala 1:4000

Data: 1915

“O vale do Saracura entre o ‘corso central’ em _formagcdo , que vai morrer no
Largo dos Piques, e a Avenida Paulista — pé do belvedere; mede 2.400m |...]
oferece 60m de diferenca de nivel. Para se chegar a um tragado aceitdvel é
se obrigado a ter o plano tragado de acordo com a estampa II. §6 assim é
que, sem prejudicar os terrenos adjacentes com terraplanagens excessivas, se
consegue manter a declividade de 8% que se imp0s o regulamento para artéria
que esta vai ser . Foi-se igualmente forgado a passar sob dois residuos do xadrez
anterior, as ruas Major Quedinho e Martinho Prado, em elevado aterro, que
todos cortam passando o vale em 14 ¢ 9 m de altura [...] 7.

Para o autor, tratava-se de uma via tracada artisticamente gracas ao sitio
tortuoso que se implantava, utilizando-se do maximo potencial dos recursos naturais
permitidos, respeitando ainda a normativa da Lei 1.666. A via em fundo de vale ndo
necessitaria de grandes desapropriacdes ja que as areas imediatamente lindeiras as
varzeas e ao curso da agua eram de propriedade municipal, seguindo, portanto, o
recomendado pela legislacgo. Os critérios legais sobre uma proposta de via ptblica®
sao, entao, consolidados pela primeira vez pelo diretor de obras.

Estranhamente, mesmo com os problemas de circulacao e a necessidade de
construcdo de vias de deslocamento, a avenida proposta por Freire nao ultrapassava o
espigdo da Avenida Paulista, retornando seu sentido aos pés do belvedere do Trianon,
projetado por Ramos de Azevedo e inaugurado no ano de 1916. A inauguracao do
belvedere provavelmente colaborou para a emergencia da importancia do vale do
Saracura, o que leva o diretor de obras a propor melhorias usando como pretexto
a salubridade, mas evitando ir além, por baixo do espigdo em direcdo as terras do
sudoeste, fato que aconteceria alguns anos mais tarde.

Enquanto técnica, destaca-se na proposta a critica ao tragado xadrez quando
da descrigao da passagem sobre os dois aterrados’, “residuos do xadrez anterior” e a

7 FREIRE, op. cit. 1915.

8 As vias sinuosas tracadas em projeto na cidade até aquele momento eram de iniciativa dos técnicos da Cia. City,
empresa de capital privado. Sobre a responsabilidade da Diretoria de Obras Municipais, portanto, o tracado de
Freire é uma iniciativa inédita, gragas a recente promulgacao da Lei 1.666.

9 Aterrados era o nome dado a transposicio em nivel das Ruas Major Quedinho e Martinho Prado por sobre o
vale do Saracura. Por respeitarem a antiga orientagao ortogonal do sistema de arruamento em xadrez, estas ruas
interligavam-se através de dois aterros especificos, o que impedia néo s6 o fluxo de pessoas, mas principalmente das
dguas do ribeirdo, agravando ainda mais a situagio do vale.
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[Proposta de uma Avenida em fundo de vale]

[3] Primeira proposta para um tragado artistico de avenida sobre o vale do Saracura.
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[Proposta de uma Avenida em fundo de vale]

existéncia de um elemento de intersecao com as ruas existentes, um pequeno rond-
point. Este seria construido, no projeto definitivo, sobre o mesmo lugar imaginado
por Freire, o tanque do Retino, dando origem a Praca Sao Manuel. A praca tinha por
funcdo derivar a direcao da via para diversas ruas secundarias que a entrecruzavam
junto a baixada, sem ferir, contudo, seu tracado sinuoso ou formando cruzamentos
indesejados. Ao fim da avenida propde ainda um retorno da via, quando do encontro
da escadaria urbana que dava acesso ao belvedere, conforme podemos observar na
estampa. Sua largura estava dimensionada por volta dos 25 metros, de acordo com
as normativas vigentes, aproveitando-se de todo o potencial do talvegue.

Enquanto empreendimento, ressaltamos as proprias palavras de Freire: a
abertura da avenidando deveria prejudicar os terrenos adjacentes, com terraplanagens
excessivas, o que justificaria o tracado sinuoso. A hipétese de especulacao imobiliaria
possivelmente estava contemplada na concep¢ao dessa proposta, pois ao se estabelecer
recursos publicos para a abertura de uma via que nao possuia funcdes estruturais,
ocupando ainda um antigo leito de rio, o aumento de valor dos terrenos lindeiros
seria inerente [4]. Pratica que ira se tornar comum anos mais tarde no processo de
urbanizacdo e expansdo da cidade de Sao Paulo.

[4] Pormenor da planta da cidade, em 1916. Observa-se o leito do ribeirdo Saracura e a ocupagdo de seu envoltério por
fragmentos da “malha xadrez”. Este era um sitio adequado a receber novas vias, artisticamente tragadas, segundo os
preceitos de Vitor Freire, respeitando ainda a Lei 1.666 que proibia grandes desapropriagdes quando da abertura de ruas.
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Em 1919, o vereador Almerindo Gongalves anunciava: “a prefeitura traz em
adiantaclos estucos um projeto grandioso [...] trata-se da abertura de uma avenida
do parque do Anhangabaii ao belvedere da Avenida Paulista, acompanhando o vale
do Saracura™. Além dessa avenida, outra também estava em estudo, ja sobre o
ribeirdo do Pacaembu, ligando a extremidade da Avenida Sao Joao a Avenida Paulista.
Ambas as obras envolviam total interesse privado, principalmente da Companhia City
Improvements, detentora de grandes glebas na cidade e incorporadora de loteamentos,
alguns deles situados no entorno imediato dessas futuras avenidas.

Segundo o mesmo vereador, os custos municipais para a implantacao da avenida
seriam reduzidos com previsao do recebimento de parte das glebas necessarias a sua
construcao pela doacdo dos proprietarios lindeiros, sem desapropriacdes conforme
mandava a lei. A compensacio viria na forma de valorizacgo imobiliaria dos lotes de
entorno, interesse maior da Cia City. Esta ja havia encomendado ao arquiteto Barry
Parker, quando de sua passagem por Sao Paulo (1917-1918), estudos de implantacgo
de avenidas em ambos os ribeirdes. Proprietaria de 170 mil metros quadrados na
area do Bixiga', entre as ruas Paim e Martinho Prado, era desejo da companhia a
urbanizacdo deste arido fundo de vale. Parker propde a “parkway do Bixiga”, avenida-
parque que ocuparia o fundo e as encostas do vale do Saracura. Parkways sao avenidas
que interligam varios parques da cidade ou de cidades vizinhas, formando o chamado
parksystem. Este conceito surgiu no final do século XIX nos Estados Unidos, integrando
as idéias do movimento “City Beautiful”. As vias formadoras das parfways deveriam
ser densamente arborizadas e com equipamentos de uso exclusivo de pedestres,
constituindo um verdadeiro Parque®. A expanséo da cidade em forma de loteamentos
era uma pratica cada vez maior, acarretando custos excessivos para a municipalidade
que deveria implantar melhorias e infra-estruturas para a urbanizacao dos novos sitios,
situacdo muito comoda as empresas imobiliarias. O custo da pavimentacgo urbana
era, como veremos adiante, um dos principais problemas nesse sentido.

Durante o fim da gestdo de Washington Luis, com o intuito de incrementar as
acdes de seu futuro sucessor, o Jornal do Commercio, importante periédico da época,
publica o artigo “Do que precisa Sao Paulo: um punhado de idéias sobre a cidade”.
Assinado por Milciades Porchat compunha-se de estudos para futuras intervencoes

na capital®. Essas idéias priorizavam a ampliacdo do sistema viario, propondo um

10 Annais da Camara Municipal de S3o Paulo: 1919. Sao Paulo: Tipografia Piratininga, 1919. p. 118. Apud
CAMPOS Neto, Candido Malta. op. cit. p. 2531.

11 CAMPOS Neto, op. cit. p. 261.

12 TOLEDO, Benedito Lima de. Prestes Maia e as origens do urbanismo moderno em Sao Paulo. Sao Paulo:
Empresa das Artes, 1996. p. 256.

15 A série de artigos do Jornal do Commercio foi reunida em uma tmica publicacao. PORCHAT, Milciades de
Luné. Do que precisa Sdo Paulo: um punhado de idéias sobre a cidade. Sao Paulo: Casa Duprat, 1920. Ilustragdes
de Antonio Gomide.
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pré-modelo radial, aglutinando ainda propostas em questao no momento, originadas
na Diretoria de Obras Municipal e na Companhia City. A sociedade paulistana ja
anunciava na época o predominio do automével sobre qualquer outro tipo de sistema
de transporte, evidente nas sugestoes do periodico. As linhas de bonde eram malvistas,
como grandes empecilhos a circulacdo, ocorrendo nas vias publicas a demanda de
estacionamentos e conflitos com os veiculos motores.

A pauta das idéias, entregue ao novo Prefeito Firminiano Pinto (1920-1926),
baseava-se em propostas que ampliassem o fluxo de automoveis, em detrimento
do transporte coletivo e dos pedestres. Claramente, um dos primeiros documentos
publicos que incentivava a construcao da cidade através da primazia dos veiculos e
nao de uma estrutura coletiva como forma de solucdo dos problemas de circulagao.
A proposta também solicitava alargamentos urgentes: “havendo linhas de bondes,
os demais espagos ndo seriam suficientes para os veiculos [...] calcadas largas, como
temos, sdo muito Uteis, mas ¢ artigo de luxo [..]” e completava: “nos problemas
urbanos é muito mais importante a circulagdo de veiculos que a de pedestres™”. A op¢ao
pelo automével era tanta que chegava a comparar Sao Paulo com a cidade do Rio de
Janeiro, onde algumas ruas limitavam-se a suas guias. “Prejudicam-se as calcadas,
nunca o leito carrogavel””. O pavimento também era criticado, ja que se encontrava em
estado deteriorado, fato que muito possivelmente ocasionou a mudanca de critérios na
pavimentacao das vias da cidade, com a lei de arruamentos em 1923.

Recorrendo a idéias anteriores, como o circuito exterior de Vitor Freire, Porchat
argumentava em seus arquivos que o trafego de bondes pelo “triangulo” deveria ser
suprimido, criando-se um novo percurso externo. “Construido o viaduto Boa Vista,
dever-se-d incontinenti suprimir o trafego de bondes..., formando-se com seu futuro
itinerdrio um novo triangulo envolvente do atual, pelas ruas José Bonifdcio; Viaducto e
Rua Boa Vista e Rua Libero Badard”. Somente depois da retirada dos veiculos elétricos
é que, segundo o autor, seria possivel organizar o sistema de viagao. Como sugestao
ao novo prefeito, Milciades propunha ainda a abertura de novas vias, aumentando a
conexao da “cidade” com os bairros mais afastados, garantindo uma melhor expansao,

motivada como sempre no transporte por automoveis.

“ITodos os trajetos que a cidade possui sGo em sua maioria vulgares e sem
beleza, e nds temos a necessidade de tornd-los importantes e apraziveis [...] As
comunicagoes principais com os bairros afastados deviam ser pelo menos, vias
espagosas, pois elas constituem, de fato, artérias de circulagdo urbana, das quais

14 PORCHAT, op. cit. p. 17.
15 Ibidem. p. 18.

16 Ibidem. p. 26.
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se ramificam ruas secundarias [...] Bastaria rasgarem-se amplas comunicagoes
com os pontos extremos da cidade, para ficar estas dotadas de uma_formosa
disposicao estrellada, com as avenidas a se irradiarem do centro para a periferia

de sua zona urbana'””.

A questao seria entdo como abrir novas vias ja que a administragdo municipal
possuia inimeras dificuldades financeiras. A lei 1.666 de 1913 também nao permitia
desapropriacoes publicas nem permuta de iméveis para a realizacdo de novas ruas.
Para tanto, Milciades discorre sobre a importancia da paisagem e quanto o seu melhor
aproveitamento poderia contribuir para a transformacdo da cidade e de seus eixos
de expansdo. “Faltam-nos bellezas naturaes, como grandes massas d'dguas. Devemos
porem aproveitar com arte a lopografia montanhosa da cidade, tinico elemento
decorativo que possuimos [...]*”. Os fundos de vale eram fundamentais, neste sentido,
para a construcao da paisagem desejada.

O capitulo sobre “embellezamentos” define estes como facultativos, mas tao
convenientes que nao mereciam ser descuidados nas politicas publicas da cidade. As
novas avenidas, de carater encantador e monumental, seriam indispensaveis neste
contexto. Utilizando-se basicamente da topografia acidentada da cidade, ele propunha
um perimetro de avenidas que circundavam a colina fundacional, interligando partes
opostas da mancha urbana. A primeira retomava a idéia de bulevar circular, através
do prolongamento da Avenida Paulista até o Museu do Ipiranga, completando a
série de melhoramentos realizados entre este e o Parque do Carmo, por ocasido das
comemoracdes do centenario da independéncia.

Essanova via poderia terum tragado retilineo, enfrentando as colossais depressoes
do terreno com vultuosas obras de aterro, mas propiciando uma “bella perspectiva
para a face lateral do Muser” ou empregar uma opcao mais econdmica, um tracado
que acompanhasse a topografia dos morros que circundavam a baixada ali existente.
Ou seja, nadamais que uma avenida tracada segundo os preceitos defendidos por Vitor
Freire, baseada na formacao da paisagem pitoresca e no tracado da cidade segundo
Camillo Sitte. Do outro lado da Avenida Paulista, uma graciosa via também seria
aberta sobre as terras incultas do vale Pacaembti. Acompanhando o fundo de vale
até encontrar o prolongamento da Avenida Sao Jodo, ligaria os dois lados opostos da
“cidade” projetada. O autor sugeria “rasgar” o quanto antes a avenida, ja que os terrenos
encontravam-se desabitados e mais tarde poderiam ocasionar enormes transtornos.

A avenida sobre fundo de vale possuiria duas vias carrogaveis, convergentes em
suave declive desde a Avenida Paulista e correndo paralelas ao atingir o talvegue,
conservando-se, ao centro, um amplo espaco de permeio (0 que conhecemos

17 PORCHAT. p. 47.

18  Ibidem. p. 44.
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atualmente por canteiro central da via). O canteiro seria mais tarde ajardinado,
destinando-se a obras de arte, hermas, estatuas, entre outros elementos. Pelas
ilustracdes que acompanham os artigos [5], o canteiro teria dimensdo similar ao
da Avenida Sao Joao, por onde os bondes circulavam segregados dos automéveis.
Notoriamente uma opcdo embelezadora para comportar veiculos, quando poderia
comportar transporte coletivo.

Conectando a Avenida Paulista com a Avenida Sado Jodo, o circuito se
complementaria através da proposta de ligacao do Parque do Anhangabati com o
Parque do Carmo, pelo alargamento da Rua Anhangabaht. Esta se concretizaria
com a demolicdo das quadras localizadas entre a Rua Brigadeiro Tobias e a Rua
do Seminario. Milciades Porchat propunha assim, um circuito perimetral que
ligava a colina central por meio de um sistema de parques e bulevares, iniciado no
Anhangabaht, passando pelo bulevar da avenida de mesmo nome, interligando-se
com o Parque do Carmo e a Avenida da Independéncia (atual D. Pedro I), seguiria até
o Monumento do Ipiranga. Dai, por contornos graciosos atingiria o prolongamento da
Avenida Paulista, percorrendo todo seu comprimento até o belvedere do Pacaemb.
Pela nova avenida desceria até o prolongamento da Avenida Sao Jo@o, atingindo
novamente o ponto inicial. Fechando o sistema de circulagzo, finalizava com uma via
que o seccionava, diminuindo distancias e criando um percurso reduzido. Tratava-se
da Avenida Christovam Colombo.

[5] Proposta para a avenida sobre o cérrego do Pacaembd, por Milciades Porchat.

DOF EXPOSTOS
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Avenida Christovam Colombo

Titulo: Avenida Christovam Colombo

Autoria: Milciades de Luné Porchat

Pecas graficas: llustragao e memorial descritivo, dentro do artigo Novas Avenidas, da
publicago “Do que precisa Sao Paulo”, 1920 [6]

Escala: sem escala

Data: c. 1920

Dentre as ligacdes sugeridas, estava incorporada a idéia anunciada por Vitor Freire
de uma avenida em fundo de vale, que conectaria o parque do Anhangabau e o largo
da Memoria as encostas do belvedere do Trianon. O Trianon era um importante
atrativo social naquele momento, formado por um complexo de restaurante, saldo de
festas e belvedere, construido por Ramos de Azevedo para Raimundo Duprat, em
complementacdo ao parque da Avenida (atual parque Siqueira Campos), inaugurado
por Washington Luis. Na outra ponta, além do importante parque do Anhangabat,
principal cartao postal da cidade, estava também a reformulada ladeira da Memoria.
O antigo largo dos Piques recebera tratamento arquitetonico e paisagistico, a cargo
de Victor Dubugras, entre 1918 e 1919, para as comemoracdes do centenario da
independeéncia.

A futura avenida tinha a fungdo nao s6 de ligar dois importantes espacos
publicos da cidade como dotar as encostas do vale do Saracura de qualidade urbana,
incrementando o sistema de espacos publicos e valorizando as terras vizinhas, a
maioria delas pertencente a Cia. City. Em seu percurso, “atravessa terrenos riisticos
e deshabitados, circunstancia feliz para sua realizagio®” Por estar implantada
sobre o leito do ribeirdo Saracura, necessitaria de poucas desapropriacdes de terras
particulares, ainda proibidas. A avenida fora imaginada espagosa e ajardinada na
area central, com duas vias carrocaveis que correriam paralelas até chegar defronte a
perspectiva do belvedere, onde “se afastarao uma da outra, em dois brandos aclives que
irdo desembocar na Avenida Paulista. Uma dessas rampas, em diregao d Rua Peixoto
Gomide, a Ella se entrocard; a outra, do lado, opposto do Belvedere, sahird na Avenida
em ponto equiidistante da primeira®”. A via deveria ainda superar os dois aterrados
existentes junto ao fundo de vale, citados anteriormente por Freire como resquicios
do tragado xadrez. Seriam construidas, portanto, arcadas nas ruas Major Quedinho
e Martinho Prado, afim de que a avenida passasse sob as mesmas, seguindo, desse
modo, sempre a parte mais baixa do vale. Trata-se de uma das primeiras citacoes
sobre a funcdo dos viadutos e das avenidas de fundo de vale no sistema de viacdo da
cidade, com o objetivo de vencer a acidentada topografia paulistana, recurso que seria
empregado com eficacia anos mais tarde por Prestes Maia.

19 PORCHAT. p.63

20 Ibidem
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Avenida Christovam Colombo

[6] Proposta para a Avenida Christovam Colombo.
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Avenida Christovam Colombo

O entorno também fora planejado por Porchat. As construcdes ndo seriam
permitidas entre o terraco do Belvedere e a primeira curva da avenida, por tras da
vertente lindeira ao conjunto arquitetonico. Dali em diante, até alcancar o largo da
Memoria, a via teria edificacdes regulamentadas, com grandes recuos e jardins em

suas fachadas. Concluindo, o autor ressalta:

“Feita esta avenida com taes precaugoes estheticas, teremos uma linda via
ajardinada que, por seus encantos, se tornara o caminho preferivel para a
Avenida Paulista [...] e sera denominada Christovam Colombo [...] Feitas as
trés avenidas acima planejadas — o prolongamento da Avenida Paulista, a
Avenida Christovam Colombo e a Pacaembu. - ficard, entdo, S. Paulo dotada
de um verdadeiro systema de embellezamentos, com lindos bairros ligados entre
si e d cidade, proporcionando assim explendidos passeios, com longos trajetos
por uma série continua das mais variadas bellezasP'”.

Esse tipo de urbanizacdo era extremamente adequado aos pressupostos do
urbanismo pitoresco, defendido por Silva Freire e consagrado na proposta de Barry
Parker. As encostas desocupadas do vale seriam aproveitadas para criar uma imensa
artéria de circulacdo verde, prolongamento do vale do Anhangabati, com qualidades
ligadas a estética funcional urbana. Justamente sobre a proposta da parkway, que
se debrucou o primeiro projeto da prefeitura em 1922. Derrubando a proibicao
de desapropriacdes existente em lei anterior, promulga-se uma lei especifica que
expropriava os primeiros iméveis, ainda na gestao de Firminiano Pinto, descrevendo
a via como o “prolongamento do parque do Anhangabai até o terrago do Trianon,
na Avenida Paulista™.

21 Ibidem. p. 65.

22 Lei Municipal n® 2.513, de 28 de julho de 1922 que “Approva o accordo feito pela Prefeitura para a acquisicao
de duas areas de terrenos, sitas entre o largo da Memoria e a rua Jodo Adolpho e nesta ultima rua, necessarias ao
prolongamento do Parque Anhangabat” e Resolugdo Municipal n® 274 de 09 de agosto de 1923.
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PADRAO MUNICIPAL E ARRUAMENTOS

Nessa época, o grande nimero de investimentos na regido central ainda
era inversamente proporcional a qualidade de vida e a infra-estrutura de outras
areas mais distantes, incluindo ndo s6 o quesito oferta de vias e espagos publicos
esteticamente adequados, mas, principalmente, problemas relativos a habitacdo
e ao deslocamento sobre o territorio. Para a classe dominante, patrocinadora dos
melhoramentos urbanos, contudo, o tinico problema emergencial a ser resolvido era
a questao da circulacao. A escassez de ligacdes arteriais entre o centro e os bairros
e o ineficiente sistema de transporte coletivo, de monopélio da Light, aliavam-se ao
crescente numero de automoveis e a rapida degeneracao do sistema viario.

A Light nao conseguia cumprir a demanda pelo transporte coletivo nem
melhorar a qualidade e o niimero de bondes das linhas. Atribuia a isso o baixo
preco das tarifas, congelado desde 1909, e a sobrecarga do sistema, que transportava
mais de 86 milhdes de passageiros por ano em 1920%. Sem verbas para expansao
e melhoramento da rede, a Light reivindicava um aumento tarifario e um controle
maior sobre o monopolio dos transportes, trazendo para si a responsabilidade também
dos auto-6nibus. Para os especialistas da época, tomando como ponto de vista os
automoveis, as linhas de bonde sobre os leitos viarios e a intensa movimentacgo de
pedestres agravavam a circulacgo.

O crescente nimero de automoéveis resultava da prosperidade da elite
paulista, que ocupava todos os espacos publicos da regido como area para imensos
estacionamentos, acelerando o adensamento da colina. Sem vias e sem espacos
para deslocamentos e realizacao de atividades urbanas fundamentais, como lazer
e trabalho, Sao Paulo vivia sob a ameaca da iminente crise de circulagdo. Além
disso, a permanente expansao adquiria dimensdes preocupantes. Verticalizacdo e
rodoviarismo eram assuntos constantes nos debates a cerca dos rumos da cidade,
tanto em razao dos interesses imobiliarios como em questdes urbanisticas [7]. Obras
de desafogo, construcdo de novas avenidas e rapidas ligacdes com outros setores da
cidade eram emergenciais.

Na busca do controle do adensamento da colina histéria, a Camara langava, em
1920, o padrao municipal®, que definia gabaritos para a construcao de edificacoes,
levando em consideracdo a largura das vias publicas. Ja& como instrumento
fundamental da organizacdo da forma urbana, a via passa a receber mais uma
referéncia, principalmente na area central. Esta normativa abria caminho para “o

25 “Discurso de Anhaia Melo”, em Annais da Camara Municipal de Sdo Paulo: 1921. Sao Paulo: Tipografia
Piratininga, 1921. p. 91-93. Apud CAMPOS Neto, op. cit. p. 259.

24 Lei Municipal n® 2.332, de 09 de novembro de 1920. Estabelece o padrdo municipal, para construgdes
particulares no municipio.
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[?] Os debates sobre as mudangas urbanas transcendiam a pauta dos engenheiros municipais e dos estudiosos da cidade. A sociedade por esta época
se empenhava em participar e criticar os rumos da cidade seja na imprensa, nos debates culturais ou no campo das artes. Duas telas de Tarsila do
Amaral, em 1924, que revelam a mudanga estrutural do espago publico. A primeira, SAQ PAULO, onde o inicio da verticalizagdo convive com os espagos
plblicos de lazer e o transporte por bondes elétricos. J4 em SAQ PAULO (GAZO) estes sdo substituidos respectivamente por um sistema viério adensado
e pelo transporte individual, centrado na figura do automével, além do avango da indUstria. Esta analise se baseou em uma observagéo original de
Campos Neto (2003:213) mas com uma leitura oposta, centrada na circulagdo, transporte e formagao dos espagos publicos.

deslocamento entre o volume edificado e o tragado vidrio, quebrando os volumes
compactos do urbanismo europeu e possibilitando prédios altos®”, interferéncias
completamente avessas aos discursos e escritos de Freire.

Em vias menores que 9,00m de largura seria permitido verticalizar o dobro
da largura da rua; duas vezes e meia em vias de 9m a 12m e trés vezes em vias
superiores a 12 m®, o que causaria grande impacto urbano. Vale lembrar que vias
recém abertas, como a Avenida S3o Jodo, com 30m de largura, poderiam receber
edificios de 90 metros, tamanho impensével para a época pelo enorme impacto em
seu entorno. Ainda segundo Campos?, ao vincular a altura das edificacdes a largura
da rua, a Prefeitura e a Camara estariam transformando o tecido urbano pelo viés
das pressdes imobiliarias, liberando a verticalizacao, e incorrendo em planos de
remodelacdo com o objetivo explicito de se adensar a area central. O alargamento de
vias, como a Rua Xavier de Toledo, avenidas da Liberdade, Duque de Caxias e Barao
de Limeira, s3o tipicos casos do resultado desse padrao. A cidade de baixa densidade
imaginada pelo diretor de obras cedia lugar as pressdes econdmicas sobre colina
histérica, apoiadas pela Camara Municipal.

25 CAMPOS Neto, op. cit. p. 226
26 Lei Municipal n°® 2.332, artigo 67.

27 CAMPOS Neto, op. cit. p. 226
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Questionamos quais eram as diretrizes de crescimento da cidade naquele
momento. O plano de desenvolvimento e expansdo da cidade, que teoricamente
deveria dirimir esses problemas, ainda era aquele realizado por Vitor da Silva Freire
com o auxilio de Bouvard, sendo a cidade acusada de operar sem um plano pré-
estabelecido®. Em 1922, o anel central de circulacao proposto por Freire, ainda se
encontrava incompleto, faltando a ligacao através da conclus@o do viaduto Boa Vista,
fato que demonstravaafalta de prioridade e planejamentonas obras demelhoramentos.
A auséncia de planejamento era agravada pela abertura descontrolada de loteamentos,
gerando complicacdes no controle da mancha urbana. Fazia-se necessario um novo
plano de carater emergencial e capaz de resolver a incapacidade de gerenciamento
da cidade.

Ao longo dessa década o engenheiro Jodo Florence de Ulhoa Cintra fora o
principal responsavel pelas propostas urbanisticas da cidade e a ele coube a criacao
dessanova proposta. Chamado de “Plano de Irradiagéo e Expansao” [8], ele propunha
a superacdo drastica dos limites do circuito exterior anotados por Vitor Freire, por
meio de um novo anel viario que circundasse o centro histérico sem penetra-lo®.
Apresentado a Camara em 1922, fundamentava teoricamente a proposta através das
teorias de Eugene Hénard, arquiteto francées conhecido pelas solucdes em estruturas
viarias radiocéntricas. Para Sao Paulo, Ulhéa Cintra oferecia modelos similares ao
das principais cidades européias, como Paris, Berlim e Moscou [9], contrariando o
tracado ortogonal peculiar do continente americano. Apoiava-se ainda na heranca
paulistana de se propor perimetros ou anéis circulares para solucionar questoes
relativas a circulagdo e expansdo da area central, pratica comum desde a Comissao
de Melhoramentos de 1896%. O perimetro circundaria a colina histérica e parte do
chamado “centro novo” através de largas avenidas radiais para desafogar o trafego
e expandir a area central®. A proposta do engenheiro, entretanto, ndo fora aceita de
imediato, ja que a “avenida de irradiacdo” seria reduzida na década de 1920 apenas a
Avenida Rangel Pestana, margeando a antiga ladeira do Carmo [10].

Com o crescimento desordenado e a abertura de vias e loteamentos sem regras
pré-estabelecidas, principais problemas urbanos além do alto custo de pavimentacao

28 CAMPOS Neto, Candido Malta & SOMECK, Nadia; SOMECK, Nadia. Plano de Avenidas: o diagrama que
se impos. In: CAMPOS, Candido Malta (org.). A cidade que no pode parar: planos urbanisticos de Sao Paulo no
século XX. Sao Paulo: Mack Pesquisa, 2002.

29 CAMPOS Neto, op. cit. p. 264-

30 A Comissao de Melhoramentos, fora instituida pela Lei Municipal n® 264, de 20/08/1896 e visava retificagdes,
melhoramento, embelezamentos e tudo o que seja necessario para que a cidade seja colocada em condigdes estéticas
adequadas.

31 Para uma leitura mais aprofundada da proposta de Ulhoa Cintra para o Perimetro de Irradiacdio e Expanséo
ver: CINTRA, Jodo F. Ulhoa. Projecto de uma avenida circular constituindo perimetro de irradiacio. Boletim do
Instituto de Engenharia. Sdo Paulo, Vol. VI, n. 26/27, p. 331, Janeiro a margo de 1924, p.331.
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[8] Projeto da primeira verso da avenida de irradiagdo, por Jodo Florence de Ulhda Cintra, apresentado em 1922.
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[9] Esquemas teéricos apresentados por Eugené Hénard para as cidades de Moscou, Paris e Berlim, sobre as quais se
inspirou Ulhda Cintra, quando de sua proposta para o perimetro de irradiagao e avenidas radiais em Sao Paulo.

[10] Projeto de alargamento da ladeira do Carmo, trecho isolado do “Perimetro de Irradiagdo” de Ulhda Cintra, priorizado pela
municipalidade nos anos de 1920.
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e infra-estrutura para os novos bairros, a prefeitura, em conjunto com a camara,
decidiu regulamentar uma nova lei sobre loteamentos e arruamentos®. Essa lei
avancava o debate sobre a legislacao urbana, superando as normativas de projeto
e implantacao presentes na cidade desde a supressao do codigo de 1886 pelo Ato n°
767, tendo como um de seus principais defensores o engenheiro politécnico Anhaia
Melo. A largura para abertura de ruas passava dos rigidos 16 metros para tamanhos
variaveis, de acordo com a classificacdo e a importancia de cada uma, desde que
garantissem recuos frontais para as edificaches e assegurassem boa orientacgo,
ventilacdo e insolacdo. A feicao da cidade comeca a se transformar passando de
uma paisagem de testada homogénea e retilinea para uma derivagao de recuos e
ocupacdes diversas sobre o lote urbano.

As ruas eram classificadas como “estradas” (com 13 metros de largura) somente
nazonarural; “vias locais” (de oito a 12metros de largura), nas quais seriam proibidos
usos nao residenciais; “vias secundarias” (12 a 18 metros); “vias principais” (18 a
25 metros) e “vias de grande comunicacgo e arteriais de luxo” (com mais de 25
metros de largura)”. A classificacao seria completada por normativas de projeto, em
que se adotavam escalas de apresentacdo (1:1000), planos de nivelamento, secdes
transversais, indicacdes dos marcos de alinhamento e nivelamento e um projeto
completo de sistema de escoamento das aguas pluviais. Cabia ainda a prefeitura
aprovar os novos arruamentos, desde que atendessem a “boa esthetica urbanistica,
a commodidade do trdfego e a economia no estabelecimento das redes de exgottos e
escoamento de dguas™.

A lei propunha ainda rua de pedestres na area central com largura entre quatro
e seis metros e ruas de servico, destinadas a passagem de servicos dos prédios
com frente para as ruas principais, dotando a cidade de um possivel sistema de
mobilidade até entdo desconhecido na histéria de formacao do territério paulistano.
Os beneficios desta lei foram de imediatos assimilados, gracas a oportuna viabilidade
de lotear as terras da Companhia City e de se ocupar efetivamente partes do territorio
até entao vazios, como os variados fundos de vale. O perimetro de Ulhoa Cintra,
por exemplo, s6 seria encampado apos a implantacao dessa legislacao, permitindo
novas configuracdes e desenhos viarios que atendessem as diretrizes impostas pelas
condictes naturais da cidade.

A implantacdo da lei, contudo, nao fora imediata, desprovendo amunicipalidade
de instrumentos de regulacdo urbanistica que pudessem de fato controlar o
crescimento urbano. A principal conseqiiéncia foi a manutencdo da tendéncia, ja

32 Lei municipal n° 2.611 de 20 de junho de 1923 —“Prohibe a abertura de vias de communicagéo, em qualquer
perimetro do municipio, sem prévia licenca da Prefeitura”.

35 CAMPOS Neto, op. cit. p. 236.

34 Lei municipal n°® 2.611, Art. 7.
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existente na legislacao anterior, da proliferacao dos arruamentos em areas rurais do
municipio, ou seja, desprovidas de qualquer estrutura. Os loteamentos continuavam
a se expandir deixando para a [Municipalidade apenas o 6nus de investir na minima
infra-estrutura necessaria a vida urbana. Entre 1915 e 1929, a abertura das inimeras
vias constituiu, segundo Simoni “a segunda parte de expansio de arruamentos
do municipio, estruturando a cidade futura [..] seguindo critérios inteiramente
ligados ao interesse privado™”. Prova disto é o capitulo dedicado a contribuicao para
calcamentos, pelo qual a municipalidade dividia com os proprietarios de iméveis
as custas da urbanizacao na relagdo de 1/3 para 2/3, que nunca fora aplicado nos
projetos de melhoramentos e aberturas de novas vias na cidade, gerando falta de
recursos para a manutencgo do territorio. Durante a gestao Prestes Maia (1938-1945)
essa ineficiéncia reguladora municipal sera criticada pelo autor da Lei, o Engenheiro
Anhaia Mello.

Apos apublicacao da Lei de Arruamentos, a discussao em torno de um perimetro
de irradiacao nao se esgotou. [Mlesmo com a possibilidade de abandono das propostas
pela gestao de Firminiano Pinto, Ulhoa Cintra insistia na divulgacgo de suas idéias,
e agora contava como aliado mais um nome de destaque egresso em 1917 da Escola
Politécnica, Engenheiro Francisco Prestes Maia. Em conjunto, publicaram, de 1924
a 1926, uma série de artigos no Boletim do Instituto de Engenharia, na qual eles
propunham solugdes e critérios de intervencao urbana a partir da idéia do perimetro
de irradiagdo®. Justificavam essas propostas como a adaptacao do estado da cidade
aum racional plano viario. Como fundamento teérico evocavam novamente Eugené
Hénard, em sua publicacdo “perimetre de rayonnement”, além da teoria do destacado
urbanista alem@o Joseph Stubben. Stubben, conhecido por desenvolver critérios e
manuais de urbanismo, propunha a classificacdo das artérias de circulacdo urbana e
destacava as vias radiais [11], ou rings como articuladoras das primeiras, claramente
uma referéncia a “Ringstrasse” de Viena, modelo conceituado no urbanismo europeu
nos fins do século XIX, ou mesmo o plano para a urbanizacgo de Colonia, do proprio
arquiteto alemao, datado de 1880 [12]. O “magnifico legado” paulistano consistia
no fato de a cidade ter nascido e crescido predisposta a se desenvolver segundo
os esquemas de Stubben”. Baseada nestes, a discussao dos problemas urbanos da
cidade passava, para Cintra e Maia, apenas pela remodelacdo da rede de viacao
e ao estudo das avenidas componentes do sistema de irradiacdo, um total de seis
avenidas. Tinham como principal problema urbano a circulacgo, que, segundo eles
‘[...] devem, antes de tudo, as ruas e pragas satisfazer as necessidades do movimento

35 SIMONI, op. cit. p. 262.

36 CINTRA, Joao Florence de Ulhoa; MAIA, Francisco Prestes. Um problema atual: os grandes melhoramentos de
S3o Paulo. Boletim do Instituto de Engenharia. Sao Paulo, Vol. VI, n° 26 a 31. 1924 a 1926.

37 CINTRA; MAIA, op. cit. 1924.
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[11] Esquemas tedricos das avenidas perimetrais e das 4reas de expansdo e desenvolvimento urbano concebidos por
Joseph Stubben, na publicagdo Der Stddtebau — conceituado manual de urbanizagao de cidades.
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[12] Plano de expans&o da cidade de Coldnia, por Joseph Stubben. Alemanha, 1880.

da cidade, de maneira a mais perfeita; é essa a sua missao primordial”. A série de
artigos transformar-se-ia no embrido da proposta do Plano de Avenidas, de Prestes
Maia, encomendado durante a seguinte gestdo municipal, a do prefeito Pires do
Rio.

SEGUNDO TIPO: AVENIDA ANHANGABAU

Sendo a abertura da avenida tema de discussoes tanto na Camara e na Prefeitura
como na sociedade paulistana desde o ano de 1919, e como contribuigao da Lei de
Arruamentos em 1923 as propostas para o futuro tracado da Avenida Anhangabat
foram alteradas. A mudanca dos objetivos de abertura da via acarretaram na correcdo
de algumas desapropriacdes que vinham sendo realizadas desde 1922. Finalmente,
dois anos depois, fora criada uma comiss@o especial da Diretoria de Obras, dedicada
ao estudo e a viabilizacao da avenida. Como chefe dos trabalhos foi nomeado o
engenheiro Alcides Martins Barbosa, egresso da Escola Politécnica em 1905, que em
seu plano definitivo reduzia a pitoresca idéia da parkway a uma simples artéria de

duas pistas com refugio central. Este modificativo permitiria a ocupacgo das encostas

38 CINTRA; MAIA, op. cit, vol. VI, n. 29, 1925. p. 123-124.
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do vale e a frente dos novos terrenos que seriam criados em toda sua extensao*. Como
compensacao, ele incluia uma area verde ladeando a avenida longitudinalmente, na
altura da Rua Sao Manuel, além de um rond-point no mesmo local.

Aprovado em dezembro de 1924, o projeto final buscou conciliar alguns
conceitos pitorescos através de intensa arborizacgo e tracado artistico, com o modelo
tradicional de avenida enquanto eixo de circulacdo diametral, de crescimento e
valorizacao dos imoéveis e lotes lindeiros. Na lei municipal, que efetivou sua aprovacao,
ainda constava o termo de doag0es livres de terras a prefeitura, e, como gratificagao
aos municipes, a valorizacao dos terrenos adjacentes. Esta possibilidade, de fato,
nunca ocorreu; sendo assim a prefeitura teve de pagar por cada trecho desapropriado,
inclusive aqueles pertencentes a Cia. City. Naquele momento ja se considerava a
hipétese de abertura de um tinel sob o espigao da Avenida Paulista, a fim de ligar
a zona central ao vale do rio Pinheiros, e por diversos novos bairros da cidade, entre
os quais grandes loteamentos como o Jardim América. Fora mantida a comissao
especial para organizar e elaborar projetos complementares, dedicada inteiramente
a execucao da obra.

Mal iniciados os trabalhos de abertura e pavimentagao da nova avenida, eles
foram logo abandonados, restringindo a execucao apenas a um pequeno trecho junto
ao largo da Memoria, pois a prioridade da gestdao de Firminiano Pinto, naquele
momento, eram outras obras urbanisticas de maior relevancia, como um novo plano
de melhorias para a area central. Em vez da prioridade a circulacio e ao controle da
expansao urbana, o prefeito preferiu consolidar a imagem da area central como um
espaco urbano esteticamente unificado. O vale do Anhangabati em conjunto com
o teatro municipal, com os palacetes do Conde Prates e com a requalificacdo da
Ladeira da IMemoria, eram completados agora pela abertura da Praca do Patriarca,
para a qual foram disponibilizados os recursos publicos restantes [13]. Novamente os
planos e projetos de melhoramentos e de infra-estrutura voltam a se limitar a colina
historica, deixando a expansao da cidade ao acaso, sem direta atencao as conexdes
e eixos de ligacdo com os novos bairros, além dos incrementos a urbanizagao. A
avenida voltaria a cena apenas no ano de 1926, na gestao de José Pires do Rio.

Pires do Rio exerceu dois mandatos a frente da Prefeitura de Sdo Paulo,
entre 1926 e 1930. Em sua gestao, o paradigma dos melhoramentos da cidade se
transformara por completo. As propostas de alargamento de ruas pré-existentes e
o embelezamento em busca de uma estética pitoresca transformaram-se em planos
viarios, modificando a qualidade e o critério de expansao urbana. Novas e grandes

avenidas sangravam o territorio em busca de conexdes com os bairros mais afastados,

39 CAMPOS Neto, op. cit. p. 261.

40 Lei Municipal n° 2.794, de 16 de dezembro de 1924. Aprova a abertura da avenida Anhangabat e praca Sao
Manuel, e dé outras providéncias.
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[13] Aabertura da Praga do Patriarca consolidou aimagem da rea central como um espago urbano esteticamente unificado,
concluindo assim a forma da capital do café. Imagem de um cartao Postal, c. 1925.

utilizando novos solos, como os fundos de vale ou de cotas paralelas a ferrovia. A
construcdo da Avenida Anhangabati e o prolongamento da Avenida Sdo Jozo, ao
longo da década de 1920, sao bons exemplos dessa nova atitude. O modelo da grande
via, segundo Campos, combinado com a oferta de acessibilidade e a renovacao dos
padrdes de ocupacao dos lotes, estruturavam a expansdo paulistana‘. Esse novo
modelo revertia em maior aproveitamento imobiliario, o que mudaria sensivelmente
o desenho das ruas propostas.

E sob a gestdo Pires do Rio, em 1926, que se concluiu a abertura de um dos
trechos da avenida de irradiacao, a Rangel Pestana, e se retomaram os trabalhos
da Avenida Anhangabat, agora com seu moderno tracado sobre o talvegue do
Saracura®. O engenheiro Alcides Martins Barbosa volta ao cenario, como responsavel
pelo projeto, ampliando ainda mais os planos de ocupagao do ribeirdo. Propunha
agora nao apenas uma avenida, mas sim duas, ocupando o vale lindeiro do ribeirao
Itororo, de maneira similar. Estas duas avenidas se ligariam ao vale do Anhangabatu
e a Avenida Tiradentes, atravessando a cidade e chegando as margens do rio Tieté.
Estava lancada a idéia da futura primeira diametral da cidade de Sao Paulo ou o que
podemos chamar de embrido do sistema Y.

41 CAMPOS Neto, op. cit. p. 529.

42 Atribuido como moderno gragas a mudanca de tracado proposta pelo engenheiro Alcides Barbosa Miranda,
quando da substituicio da idéia de “parkway” por um modelo tradicional de avenida incrementado por areas verdes
e “rond-point” de circulagdo, ja em 1924.
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Dento da Camara Municipal diversas eram as discussdes, idéias e contrapontos
sobre o futuro da expansao urbana da cidade. Geravam polémica® versdes antagonicas
como a do modelo de intervencao urbanistica baseada no transporte por bonde,
defendida pelo ex-diretor de obras Vitor Freire, até as propostas de expansionismo de
Cintra e Maia, como o perimetro de irradiacao e a verticalizacdo dos sucessivos anéis
de crescimento em torno do centro. Agradava a idéia das avenidas, principalmente
aquelas capazes de cruzar a cidade de ponta a ponta, exacerbando a idéia do
rodoviarismo e da verticalizacdo ao longo desses corredores.

Provadisto é a apresentacao em dezembro de 1926, pelo jovem vereador Gofredo
da Silva Telles, de um projeto de organizacao das intervencdes viarias da cidade,
principalmente aqueles vinculados as duas maiores comissdes especiais da diretoria
de obras, a do Tieté e a do Anhangabatl. Seu projeto, além de uma visao de futuro
expansionista, propunha a abertura de uma nova ligacao, agora com a zona sudoeste
da cidade, através de um tanel sob as encostas do Trianon e da Avenida Paulista,
fazendo com que a futura Avenida chegasse proxima a varzea do rio Pinheiros [14].
O tinel, inovacao técnica de engenharia na cidade, faria dupla com outro, ja em
estudo pela prefeitura, sob a colina historica, ligando o Anhangabati a varzea do
Carmo por baixo da colina de Sao Bento [15]. Esses tuneis facilitariam muito o fluxo
de veiculos sobre a area central da cidade. Silva Telles completava seu pensamento
homologando outra proposta de Alcides Martins Barbosa, ao incluir a abertura de
uma nova avenida no fundo do vale do ribeirdo Itorord, transformando o mesmo
em futura Avenida Itoror6 (atual Avenida 23 de maio). Em conjunto com a Avenida
Anhangabat confirmaria a hipétese de rapida ligacao entre os extremos da cidade,

mudando também a percepcao da paisagem urbana.

“[...] tragadas as avenidas novas num fundo de vale, as perspectivas que dat se
abrem aos olhos do observador sdo as de uma cidade em altura, vista de baixo
e por isso maior [ ...] de cada lado, planos sucessivos e sobrepostos da cidade, a

massa compacta do centro urbano, o conjunto heterogéneo do nosso Sao Paulo
Moderno*”.

43 Dentre os trabalhos que apontam para a dicotomia destas propostas, deve-se chamar ateng&o sobre o relatério
de Norman Wilson para a Light, de 1926, e o plano de um pré-metrd, retificado por James Darymple e por Vitor
Silva Freire, ambos consultores da prefeitura municipal. O relatorio foi contratado pela Light, em 1926, ja que
o aumento do nimero de automéveis e o rapido crescimento da demanda de passageiros, congestionavam as
estreitas ruas do centro. As baixas tarifas também deixavam de ser atrativas para os novos investimentos da Light.
Um plano de expans@o seria necessario ao desenvolvimento do sistema. Norman Wilson propunha que o sistema
subterraneo de transporte, baseado do veiculo bonde com maior capacidade de carregamento de passageiros, era
a solugdo. Ambos os relatorios, contudo, contrariavam a visdo expansionista das grandes avenidas e o modelo de
deslocamento com o uso de automéveis. Restringiam, contudo, a planos de melhorias para a ja conturbada colina
histérica, ndo ampliando o sistema para os demais setores da ja crescida Sdo Paulo. Para uma leitura destes planos
ver: DARYMPLE, James. Relatério sobre Sao Paulo. Boletim do Instituto de Engenharia. Sao Paulo, Vol. VIIL, n.
34, pp- 39-48, outubro de 1927; FREIRE, Vitor da Silva. A reforma do contrato de viagio do municipio de Sao Paulo.
Boletim do Instituto de Engenharia. Sao Paulo, Vol. VIIL, n° 34, p. 16, outubro de 1927.

44 “Discurso de Gofredo Telles”, em Annais da Camara Municipal de Sgo Paulo: 1926, cit. pp. 514-515. Apud
CAMPOS Neto, op. cit. p. 346.
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Sdo Paule - Panorama visto do Belvedere

[14] Vista do “primitivo” vale do Saracura, tomada desde o Belvedere Trianon. Os talvegues, como o retratado pelo cartao
postal, seriam ocupados por avenidas, no intuito de minimizar os problemas de circulagdo da area central, facilitando seus
acessos e expandindo o adensamento da cidade.

A proposta de um eixo de circulagao que interligasse os extremos da cidade,
entre os rios Tieté e Pinheiros, erauma perspectiva constantemente presente na pauta
da Diretoria de Obras. Um de seus principais defensores foi o préprio Ulhoa Cintra,
que pregava em seus artigos publicados no Boletim do Instituto de Engenharia o
embrido do sistema Y, tendo um de seus tramos sobre o Saracura. Este sistema
surge inicialmente, segundo Toledo*, como “a proposta de abertura de uma avenida
no vale do Saracura, no rumo sul, na diregcdo do parque Trianon, cogitando-se neste
ponto a abertura de um tunel que permitiria a continuagdo da via até o vale do rio
Pinheiros”.

As terras ao sul eram de extrema importancia, gracas a localizagao das duas
grandes usinas da Light, Traicao e Parnaiba, além do inicio da construgao da usina
de Cubatdo (atual usina Henry Border), motivada pela seca de 1924. Era nesta area
que se comecava a organizar uma nova cidade industrial, cuja estrutura urbana se
tornaria o substrato das novas formas de acumulagao de capital imobiliario*. Como
conseqjiiéncia instituiam-se de vez as avenidas em fundo de vale como novo padrao
viario [16], destituindo a paisagem pitoresca prevista por Vitor Freire e Bouvard para
todo o complexo do vale Anhangabat, trocando a proéspera e bucélica imagem da
capital do café por uma perspectiva vinculada ao transito rapido, e o automével como

seu principal agente.

45 TOLEDO, op. cit p. 168.

46 LAGONEGRO, op. cit. p. 61.
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[15] Pagina seguinte: Tdnel sob a colina histérica interligando a Avenida Sdo Jodo com a rua 25 de Margo, 1927.



203

SEGUNDO TIPO

el
K

o
i m‘._,_

;1

EMARLD )




204  VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAQ EM SAQ PAULO (1898-1945)

[16] Vista aérea do vale do Saracura, entre o Belvedere do Trianon e imediagdes da Rua Sdo Manuel, com parte das areas
desapropriadas para a abertura da Avenida Anhangabad.
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Avenida Anhagabahu
Titulo: Avenida Anhangabahu
Autoria: Engenheiro Alcides Martins Barbosa

Pecas graficas:  Plantas do tragado da Avenida, entre o Largo da Memdria e a Rua Avanhandava
(folha 01 - AA131); entre a Rua Avanhandava e a Avenida Paulista
(folha 02 - AA132] e entre a Avenida Paulista e Rua Estados Unidos
(folha03 - AA227) [17-19]

Escala: 1:1000

Data: 15 de margo de 1928 (Folha AA131 e 132) e 04 de margo de 1929 (AA227)

A Comissao da Avenida Anhangabaht tinha funcdo semelhante a Comissdo de
Melhoramentos do Rio Tiete, acelerando os trabalhos de projeto, desapropriacao
e abertura da avenida, sem a burocracia cotidiana. Funcionou entre 1923 e 1924,
sendo reativada pelo prefeito Pires do Rio em 1926 e oficializada em 1927%. Entre
1926 e 1928, a Comissdo realizou as desapropriagdes necessarias a abertura da
avenida, entre o largo da Memoria e o belvedere do Trianon. Realizava as compras
de lotes em blocos, evitando custos adicionais a possiveis valorizagdes imobiliarias
quando da compra em unidades isoladas. Configurava-se como um instrumento de
projeto urbano e intervencao urbanistica, trazendo rapidez e qualidade ao trabalho
da Diretoria de Obras.

A avenida é construida como prolongamento da via existente no Parque do
Anhangaba, projetada por Bouvard em 1911 e implantada na gestao de Washington
Luiz. O eixo da nova via incorpora parte do Largo da Memoéria, antigo Largo do
Piques, estendendo-se por sobre o fundo do ribeirdo Saracura com 30,00m de
largura. O bloco de edificactes existente entre a Rua Joao Adolpho e Major Quedinho
foi desapropriado para a execucdo dos trabalhos. O aterrado da ultima rua fora
removido, bem como o da Rua Martinho Prado, sendo proposta duas obras de arte
para passagem em nivel sob este local®. No projeto, sdo representadas estruturas de
arrimo para os viadutos, posteriormente substituidas por concreto armado. O tracado
da avenida era sinuoso, acompanhando as cotas de nivel do talvegue, minimizando
a realizacao de cortes e aterros no sitio, conforme anunciado dez anos antes por
Freire.

No desenho, foi incorporado o tracado da Rua Avanhandava, de autoria de
Barry Parker para a Companhia City em 1917 [20] e implantada em loteamento
lindeiro. No final da via fora aberta uma ligacdo com a Rua Caio Prado e Augusta,
em cotamais elevada, obedecendo a especificacdo de uma escadaria urbana, também

47 A Comissio da Avenida Anhangabah fora oficializada pela Lei Municipal n°® 5.093 de 23 de setembro de 1927
e pela Lei Municipal n® 3.101 de 20 de outubro do mesmo ano.

48  Lei Municipal n°3.180, de 18 de maio de 1928. Revoga o Artigo 1, da Lei n® 2.794, de 16/12/1924, na parte
relativa as obras de arte a serem realizadas nas Ruas Major Quedinho e Martinho Prado.
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[17] Projeto da Avenida Anhangabah, trecho inicial entre o Largo da Meméria e a Rua Martinho Prado. Folha n® 01, de 15 de margo de 1928.

[18] Projeto da Avenida Anhangabah, trecho médio entre a Rua Martinho Prado e o tdnel Nove de Julho. Folha n° 02, de 15 de margo de 1928.
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[19] Projeto da Avenida Anhangabahd, trecho entre a Avenida Paulista e o Jardim América. Folha n° 03, de 04 de margo de 1929.

[20] Planta da Companhia City, com a representagao do loteamento da Rua Avanhandava, desenhada por Barry Parker em 1917
e incorporado pelo Engenheiro Alcides Miranda, quando de sua proposta para a Avenida Anhangabad. 0 desenho completo da
avenida encontra-se representada no canto superior esquerdo. CITY OF S. PAULO IMPROVEMENTS & FREEHOLD LAND CO. LIM.

Anhangabahu, c. 1935. Escala nao indicada.
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Avenida Anhagabaht

[21] Tanel sob o Trianon. A concepgao do tinel, da Comissdo da Avenida Anhangabai encampada pelo vereador Gofredo da
Silva Telles, seria posteriormente enaltecida por Prestes Maia, em seu Plano de Avenidas: “E uma das iniciativas mais Gteis
de belas da administragdo do Doutor Pires do Rio. Medird 390 metros de extensao, havendo o desnivel de 2,30m entre as
duas bocas [...]". Afigura retrata o estudo arquiteténico para o frontao do tdnel proposto em 1928, pelo arquiteto Christiano
Stockler das Neves.

de autoria do arquiteto inglés®. A escadaria era uma solucao de projeto bastante
empregada como solucdo de ligacdo entre o talvegue e as cotas elevadas de ambas as
encostas, o que também se encontra representado na ligacdo da Rua Paim.

Apobs o cruzamento com a Paim, a viamantém os 30,00m de largura além dos
5,00m de calcada em cada um dos lados, cruzando as ruas Manoel Dutra, Rocha,
Saracura Pequena e Barata Ribeiro. A fim de nao interromper os percursos nem criar
obstrucdes neste ponto é adotada uma solucao similar a proposta anterior de Vitor
Freire, um rond-point ou rotatoria, que possibilitava solucionar todas as conexdes e
o retorno do fluxo dos veiculos. Com 100,00m de diametro e localizado sobre o ja
canalizado tanque do Retino, o rond-point era um elemento viario bastante conhecido
no Brasil, conforme vimos no capitulo II, lembrando em Sao Paulo o exemplo das
“Grandes Avenidas” de Alexandre Albuquerque, de 1911, como o mais emblemdtico.
A planta analisada apresenta uma praca com desenho pitoresco, assemelhando-se a
algumas diretrizes empregadas no Parque do Anhangabati e na Varzea do Carmo.
Era o primeiro espaco publico implantado sobre uma larga avenida de trafego, e
fazia parte do sistema composto pelos jardins da encosta, do Belvedere e da Praca
Alexandre Gusmao localizada sobre o tunel, inclusive com a presenca dos respiros
deste ultimo. Junto a entrada do tunel abriam-se passeios e jardins por meio das

49 ANDRADE, Carlos Roberto Monteiro de. Barry Parker: um arquiteto inglés na cidade de Sao Paulo. 1998. Tese
(doutorado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1998.




SEGUNDO TIPO

Avenida Anhagabahu

211

rampas de ligacao entre a via e a Rua Esther. Estas rampas teriam 10,00m de largura
e acessavam, principalmente, a Avenida Paulista, que na época recebera o nome de
Carlos de Campos.

O tanel sob o Belvedere estreitava-se a 15,00m de largura e 390,00m de
comprimento. A solucao de engenharia representava esse componente viario em um
unico septo, gracas possivelmente a tecnologia de escavacdo disponivel. Quando da
proposta, ele teve o portal desenhado pelo Arquiteto Christiano Stockler das Neves,
passando por sob a Avenida Paulista e Praca Alexandre Gusmao, com rampas de
acesso a pedestres pela Alameda Jat [21]. O desenho pitoresco do ajardinamento era
novamente similar as propostas de Bouvard. Na regido sobre o Jardim Paulista, a via
volta a ter largura de 30,00m, assentando-se sobre o antigo tracado da Rua Chile e
corrigindo o alinhamento das edificacdes lindeiras.

Os projetos de ocupacdo do belvedere e da abertura do tinel sob a Avenida
Paulista concluiram-se em 1928, pelo engenheiro chefe Alcides Martins Barbosa,
que o enviou para a aprovacao da Camara, novamente por intermédio do vereador
Gofredo da Silva Telles. Nos projetos constavam ainda o tracado de prolongamento
da avenida até o Jardim América, por sobre o leito da Rua Chile, ja se pensando na
complementacao do trecho até o vale do rio Pinheiros, pela Rua Groelandia e, em
seguida, pela Avenida Cidade Jardim. Até 1929, o trecho projetado se finalizava no
cruzamento com a Rua Estados Unidos, inaugurado por completo em 1941. O projeto
para ligacdo do parque Anhangabatl com a Avenida Tiradentes, do outro lado, fora
encaminhado no ano seguinte, 1929. Para a sua execugao seria necessaria, além de
um enorme montante de investimentos, a derrubada do prédio da delegacia fiscal,
na Avenida S3o Jodo, onde a futura diametral cruzaria em nivel, e o arrasamento dos
jardins desenhados por Bouvard, proposta que provocou intensa polémica.

Em 1930, acontece nova interrupcao das obras e a extincdo da Comissao,
em razao da dissolucdo da Camara Municipal e da destituicdo do prefeito, pela
revolucao de 1930, comandada por Getulio Vargas. A prefeitura seria agora dirigida
por interventores nomeados pelo Presidente do Estado, sucedendo-se varios
administradores entre 1930 e 1934, pratica que paralisou as obras de construcdo da
avenida e dos melhoramentos da cidade [22].
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[22] Por menor do levantamento SARA BRASIL, demonstrando o trecho da Avenida Anhangabad concluido até 1930, quando
dainterrupgao dos trabalhos e consequente dissolugao da Comissao. Mapa topografico do municipio de Sdo Paulo, executado
pela empresa Sara Brasil. 1930. Folha n® 51/7. Pormenor.
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AFIRMAGAQ DA VOCAGAO RODOVIARISTA

No final do ano de 1929, Sao Paulo recebe a visita do arquiteto franco-suico Le
Corbusier, expoente da arquitetura moderna, para trés conferéncias na cidade. Sua
visao urbanistica configurava um paradigma para a modernidade, com destaque
na busca por novas formas de ocupacao do territorio e da construcdo das cidades.
Condenava em suas teorias arua-corredor -mimese do padrao de ocupacgo consagrado
pelo modelo haussmanniano —preferindo combinar vias de multiplos usos (veiculos
e pedestres) delimitadas por prédios de amplas destinacdes (residéncias, comércios
e servicos), edificados sempre no alinhamento das vias [23]. Desprezava igualmente
as solucdes das teorias de Camillo Sitte, que adequavam os tracados pré-existentes a
escalas menores com padrdes estéticos humanizados.

A impressao do arquiteto sobre Sao Paulo era a de uma cidade envelhecida,
apesar da pouca idade de suas vias, bairros aristocraticos ou arranha-céus. Le
Corbusier detectou de imediato a questao da expansdo urbana e da ocupagao do
territorio como o principal problema da cidade, assim como a centralizagao excessiva
na parte histérica e na topografia da cidade.

“No gabinete do prefeito de Sao Paulo examino com curiosidade, no plano
mural da cidade, meandros significativos. Noto algo pertinente: ruas sinuosas
passam debaizo de outras ruas construidas em forma de viadutos. Pergunto ao
prefeito: ‘Os senhores acaso estdo na iminéncia de uma crise de circulagao?"”

Sua leitura do territorio era precisa; considerava pormenores do sitio, as colinas
que se juntavam umas as outras e as grandes baixadas e vales entre elas. Demonstrou-
se surpreso com o rapido crescimento da cidade, que alcancava 45 quilometros de
didmetro na mancha urbana, e com a forma de ocupacao do territorio com casas
tanto no topo da colina quanto no fundo do vale. Ao observar o plano, os arruamentos
pareciam a ele mais como labirintos do que eixos de circulagao urbana, concluindo:

“Ora, Sao Paulo, a perder de vista, soma suas colinas. O funciondrio
encarregado, jd que deve considerar as colinas, traga ruas curvas e viadutos,
uma rede que se contorce como lombrigas [ ...] Os senhores enfrentam uma crise
de circulagao, nao é possivel fazer escoar rapidamente o transito numa cidade
que tem 45 quilometros de diametro, cyjas ruas mais parecem dédalos e estéio
sempre entupidas™”.

50 LE CORBUSIER. Corolario Brasileiro. In: . Precisdes. Sao Paulo: Cosac & Naif, 2004. p. 232.

51 Ibidem
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[23] Dentre suas teorias urbanas, difundidas durante a visita a Sdo Paulo em 1929, Le Corbusier pregava a morte da rua
corredor, vista por ele como responséavel pelas mazelas urbanas. As imagens representam os “sketches” sobre o Plano Voisin,
onde demonstra a teoria sobre o abandono desse tipo de via e conseqliente modelo de cidade. A cidade mal aparelhada era
conseqiiéncia de seu esquema de circulagao.

De sua contribuigdo surgiu o croqui da reconstrucao da cidade: duas imensas
estruturas edificadas que transpunham os espigdes e talvegues, cruzando-se sobre
a colina central. Seriam ocupadas e multifuncionais, com escritorios na area central
e habitacdo na periferia. Sobre sua cobertura, autopistas cumpririam a funcdo de
deslocamento sobre o territorio, estruturando através de uma grande cruz o trafego
de veiculos. Nos fundos de vale ndo haveria avenidas ou eixos de ligacdo, mas sim
espacos de lazer e contemplacao, além de alguns estacionamentos para os automaveis.
Mais do que o discurso sobre a circulacdo e a ocupacao do relevo, Corbusier buscava
sensibilizar a cidade para o enfrentamento dos problemas urbanos ja existentes,
vinculados ao adensamento central e sua falta de conexdo com as areas periféricas,
rompendo os padrdes e praticas urbanisticas vigentes conhecidas até aquele momento.
O emaranhado de vias sobre os talvegues e espigdes ndo trariam beneficios para a
expansao pretendida, o que aconteceria apenas se a municipalidade adotasse uma
nova forma de se pensar o territorio [24].

O abandono das escalas controladas da regiao central e o investimento em
superestruturas viarias, através de um modelo de expansdo ilimitada, quebrariam
definitivamente os conceitos de adensamento e contencao da colina historica, questdes
transcritas e presentes nos planos paulistanos desde a gestao de Antonio Prado. Para
Corbusier a cidade devia ser coerente e racional para enquadrar arranha-céus e

automoveis, legitimandoumnovo padrao de crescimento™e decretando definitivamente

52 CAMPOS Neto, op. cit. p. 363.
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o modelo rodoviarista. Sua proposta para Sao Paulo, segundo Martins53, tratava-
se de um processo progressivo de abstracdo da cidade, com a criagao de terrenos
artificiais marcados pelo gesto da grande cruz, na qual a superestrutura seria o
principal elemento formador da paisagem, com usos diversificados, seja no centro ou
na periferia. Evolucdo do modelo adotado antes, nas propostas para VMontevidéu [25]
e mesmo para Buenos Aires, que seria reproduzido em outras escalas, e originaria os
planos do Rio de Janeiro e, posteriormente, o de Argel.

Quando da visita do arquiteto franco-suico, segundo seu préprio comentario, o
plano mural [26] observado no gabinete do prefeito e o funcionario responsavel em
“tracar as redes de ruas curvas e viadutos”, eram, respectivamente, a proposta do
Plano de Avenidas e o Engenheiro Francisco Prestes Maia. O Plano, encomendado
pelo prefeito Pires do Rio a Comissao de IMelhoramentos do Tieté, sob coordenacao de
Ulhoa Cintra, tinha por objetivo planejar o desenvolvimento e a expansao urbana de
Sao Paulo, a exemplo do que ja acontecia com outras cidades, como o Rio de Janeiro
com projeto de Alfredo Agache. Sua confeccao fora confiada em 1927 a Prestes Maia,
que ja havia trabalhado com Cintra nos ensaios sobre melhoramentos da cidade. A
proposta de um amplo sistema virio, publicada em 1930, causaria impacto a 6tica e
ao conceito de expansao urbana e desenvolvimento.

A aplicacdo de um sistema viario radial-perimetral para a cidade de Sao Paulo
é tema de desenvolvimento para o Plano de Avenidas. Prestes Maia confirma suas
hipéteses descrevendo cada um dos seus componentes™, sempre se reportando a
exemplos americanos e europeus. Seus objetivos principais sdao o crescimento da
cidade, o papel crucial da circulacao dentro do desenvolvimento urbano e a idéia de
uma estrutura urbana de expansao apoiada em um sistema viario [27]. A estrutura do
plano, para tanto, é o perimetro de irradiacdo que remonta a proposta de Ulhoa Cintra
na gestao de Firminiano Pinto, em 1922, e ao desenvolvimento da idéias publicadas
no Boletim do Instituto de Engenharia, entre 1924 e 1926. O sistema radial seria
“Justamente o que possui Sdo Paulo””, derivacdo dos varios planos propostos desde
o final do século XIX até o momento. Este sanaria segundo Maia*®, os “trés grandes
males de que sofre o centro, [...] a exigiiidade de drea, a dificuldade de acesso e o
cruzamento de correntes externas’.

53 MARTINS, Carlos Alberto Ferreira. Uma leitura critica. In: LE CORBUSIER. Precisoes. Sdo Paulo: Cosac &
Naif, 2004. p. 285.

54 MAIA, Prestes. Introdugéo ao estudo de um plano de avenidas para a cidade de Sdo Paulo. Séo Paulo,
Melhoramentos, 1930. O estudo se estrutura através da divisao de capitulos, que ilustram os componentes do Plano
e a correta forma de abordagem de cada um deles na construgio da metrépole paulistana. Sao eles: O Perimetro
de Irradiacio; Radiaes; Perimetraes. Tieté; Systema de Transportes: Estrada de ferro; Systema de Transporte:
Metropolitano, Tramways, Omnibus; Extens&o.

55 Ibidem, p. 117.

56 Ibidem, p. 34.
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[24] Proposta de Le Corbusier para a reconstrugao da cidade de Sdo Paulo. As duas grandes estruturas se encontram sobre o Vale do Anhangabad,
dissipando o adensamento da cidade por todo o territério. Plano para Sao Paulo, 1929.

[25] Proposta para montevidéu, apresentada por Le Corbusier meses antes do plano para Sao Paulo.

[26] Plano de Avenidas da Cidade de Sdo Paulo, por Francisco Prestes Maia.
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[27] Esquema tedrico do Plano de Avenidas.

Fica evidente a questdo da circulacdo urbana, e a viacao como ponto de partida
para toda a estruturacdo do sistema, objetivo final na promocgo da expansdo do
centro da cidade. A estrutura do perimetro é definida por uma larga avenida circular,
o Perimetro de Irradiagdo, que receberia o fluxo de varias vias radiais antes que
estas chegassem ao centro antigo, solucao preferivel as outras propostas em debate.
Uma delas, diagonal, cruzaria este perimetro, ligando todo o conjunto e fechando
o circuito. Prestes Maia nao acreditava que o alargamento de ruas pré-existentes,
defendidas anteriormente por Freire; a abertura de avenidas centrais aos moldes
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[28]Prestes Maia acreditavanareurbanizago [29] Perspectiva das “avenidas centrais” projetadas em
das aglomeragdes existentes, tendo em Daniel Campinas, por Prestes Maia, em conjunto com a comissao de
Burnham uma de suas fundamentagdes urbanismo local, entre 1934 e 1938.

tedricas. A imagem retrata o Bulevar Norte-
Sul, de Daniel Burnham e Edward H. Bennet.
Eixo estrutural integrante do Plano de Chicago,
1909.

parisienses ou mesmo a solucdo de tabula rasa centrada na figura de Corbusier,
apresentadas pelos urbanistas modernos, fossem aptas a solucionar o problema.
Por ter vasto conhecimento das correntes de pensamento urbanistico, acreditava na
reurbanizacdo das aglomeracOes existentes, tendo por paradigmas os conceitos de
Hénard e o Plano de Chicago de Daniel Burnham. O desenho da rua é, portanto,
transformado pela idéia de radiais ocupando fundos de vale e pela substituicao do
sistema de transporte, do bonde elétrico para o veiculo a motor sobre pneus [28-
29]. Como conseqjiéncia, desaparece a heranca da antiga diretoria de obras em que
projetar novas vias estruturais em Sao Paulo restringia-se apenas a pavimentar os
velhos caminhos.

O sistema radial permitia estruturar a expansao de maneira ilimitada, calcada
no desenvolvimento industrial e fora da area de influéncia da ferrovia e dos bondes,
mantendo ainda o carater centralizador da forma radiocéntrica. As larguras das
vias propostas estavam baseadas nas teorias de Hénard, acomodando cada tipo de
circulaggo, seja para automoveis, 6nibus ou caminhdes”. Para obter maior facilidade
aos veiculos sobre pneus, uma de suas propostas eliminaria grande parte dos espacos
publicos da area central, criados na gestao de Vitor Freire. Prestes Maia justificava
a op¢do com a recompensa de geracao de outras areas verdes no entorno da cidade,

57 Em suas citagdes, Prestes Maia muito dificilmente citava os bondes, quase como uma provocagio e anunciagio
do declinio deste sistema de transporte.
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com a criacdo de um grande sistema de parques. As perimetrais completariam a
malha viaria, ja aptas a atingir os territorios mais distantes, conectando os bairros e
as areas dispersas da futura metrépole mesmo que outros anéis de circulacdo fossem
necessarios. As areas seriam destinadas a usos residenciais e de contemplacdo, e
dividiam-se em duas classes: as perimetrais de primeira, constituidas dos bulevares
exteriores, e as ruas comuns, que formariam um circuito vidrio de importancia
secundaria.

Segundo Leme*, o Plano de Avenidas pode ser analisado por trés correntes:
influencia dos urbanistas paulistanos e estrangeiros; propostas de estruturacao do
projeto de cidade sobre o sistema viario; percepcao da acao do Estado na intervencéao
da producao econdmica e da expansao urbana. O Plano de Avenidas derivaria de uma
estrutura urbana “mononuclear, de ocupagao extensiva do solo, de baixa densidacdle,
sem limites para seu crescimento™”. A publicacdo confrontava diretamente com as
propostas da Light, através de seu “Sistema de Transporte Répido por Trilhos”
baseado nos tramways existentes, com trechos em subsolo e com maior capacidade
de carregamento de passageiros, mas que nao atingia todas as areas periféricas,
gerando adensamento e possivel verticalizacao na area central, além de “impossibilitar
a realizagdo de um transporte centrifugo e centripeto dentro de um tempo e espago
razodvel”. A intencdo de Maia era adequar o tecido urbano pré-existente, o sitio na
qual estava implantado, o crescimento de sua populagdo e o nimero de automoéveis
em expansao ao desenvolvimento industrial e territorial da economia. O transporte
modal sobre pneus era o caminho [30].

Uma das principais artérias componentes do sistema radial era a Avenida
Anhangabau, iniciada na gestdao Pires do Rio, em conjunto com a Avenida Itorord,
ainda em estudo. Ja eram estas cogitadas como principais avenidas da expansao
paulistana desde a proposta de Gofredo Teles e da Comissao da Avenida Anhangabat.
Prestes Maia se dedicou, em sua publicacdo, a descricdo do projeto da avenida:

“A Avenida Anhangabaii mede, entre o Parque Anhangabaii e a rua Esther,
2.270 metros; o Tunel 390 metros; entre o tunel e a Avenida Brasil, 1.560
metros. Entre o tinel e o parque do Anhangabaii o desnivel é de 50,59 metros;
entre o tunel e a rua Estados Unidos, é de 35,47 metros. De acordo com o projeto
em execugdo a largura é de 30 metros de leito carrogdvel e de 40 metros entre o

58 LEME, Maria Cristina. Revisdo do Plano de Avenidas: um estudo sobre planejamento urbano em Sao Paulo,
1930. 1990. Tese (doutorado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1990.
p- 149

59  Ibidem
60 LEFEVRE, José Eduardo de Assis. O transporte coletivo como agente transformador da estruturagio do

centro da cidade de Sao Paulo. 1986. Dissertacao (mestrado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade
de S@o Paulo.Sao Paulo, 1986. p. 167.
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alinhamento dos edificios e 10 metros a largura das rampas de ligagdo com a
Avenida Carlos de Campos. O rond-point Sao Manuel (pga. 14 bis) mede 100
metros de diametro. A drea necessdria a abertura da avenida foi de 71.277,41
m2. O volume de terraplanagem executado foi de 105.000 m3. O alinhamento
figurado em preto mostra a extensdo aberta pela presente administragdo. Vé-se

que para concluir as desapropriagoes falta apenas um trecho de 250m, entre as
ruas Major Quedinho e Martinho Prado™'.

E somente sob a 6tica de plano integrado, sob Prestes Maia, que podemos
atribuir a importancia da Avenida Anhangabati na formacgo do territério paulistano.
Em conjunto com outras duas grandes avenidas, prolongadas na forma de auto-
estradas, estendendo-se de norte a sul da cidade, que elas se tornaram conhecidas
como “sistema Y”. Segundo Lagonegro, esse sistema nao foi propriamente concebido
pelo engenheiro municipal, mas resultou de projetos parciais de anteriores ligacoes
entre o centro e azona norte sul da cidade®. Os adiantados projetos e desapropriacdes
para a construcao da Avenida Anhangabat e Itoror6 (realizados desde 1924 por
Alcides Martins Barbosa, com auxilio dos vereadores Gofredo Silva Telles); o
alargamento da Avenida Tiradentes executado na gestao Pires do Rio e a concepcao
de reformulacdo do Parque projetado por Bouvard, formariam esse futuro vetor de
desenvolvimento. Segundo o Plano, era este o conjunto urbanistico que comandaria
a implantacao de um distrito industrial situado na zona norte, fundamental para o
crescimento futuro da cidade®.

Apesar de serem propostas de importancia secundaria diante do perimetro
de irradiacdo que se projetava, o conjunto de avenidas representava vetores de
urbanizacdo em direcdo a areas pouco desenvolvidas, mas com uma escala inédita,
resultando na intensa oferta para novos usos e construcdes. Este sistema nada mais
é do que a maxima expressao viaria da modernidade buscada pela cidade no inicio
dos anos 1930, imagem imediata da sobreposicao da técnica sobre o territdrio,
construida sobre desniveis, talvegues e areas encharcadas, que nao mais impediam a
livre circulagdo de automoéveis e dnibus, principais meios de transporte escolhidos.

“Sistema Y ¢é, no vocabuldrio ca da Prefeitura, o conjunto de trés grandes
avenidas que, quando completas, atravessarao toda a cidacle desde do Tieté até
o vale do Pinheiros, percorrendo os ‘thalwegs’ com um minimo de cruzamento

, . o e s
em nivel, do que resultam condigoes excepcionais de trafego®”.

61 A descricao da avenida se deve ajustificativa de que o Plano néo é simples projeto, pois engloba empreendimentos
em plena execugao, sendo alguns ja concluidos. Localizado em: MAIA, Prestes. op. cit. prancha VIL A, p. 96.

62 LAGONEGRO, op. cit. p. 77.
63 LEME, op. cit. p. 07.

64 MAIA, Prestes. op. cit, p. 11.

221



222

VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAQ PAULO (1898-1945)

k‘ld
.!anilm.\mmf
fust ol
inrdim Fm'ﬂ_lik” "““’"""W"%‘%’

,J&“J .Pr

S \’l?iaflrnp-nlin‘u

i
H
i

FEANITR Al

-

i
fiitherme

s
i

w@ﬁﬁrﬁimm
mo

0

4

-l 1]

[30] Planta da cidade de Sao Paulo com a proposta de Parkways e radiais do Plano de Avenidas, 1930.
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De forma analoga a proposta de Le Corbusier em 1929, procurava-se a
descentralizacdo das atividades urbanas, ainda mantendo o centro histérico como
ponto focal, e utilizava-se a geografia do territério como partido dessa acao, baseado
na existéncia indispensavel do automoével como meio de deslocamento sobre a

cidade. Mas de forma totalmente contraria por descrer nas

utdpicas” propostas
modernistas, suas radiais ocupavam os fundos de vale como eixos de expansao e nao
como espacos de lazer e de protecdo de mananciais. Por tudo isto, a rua e a avenida
foram os principais elementos integradores do Plano de Avenidas [31].

A importancia dos componentes morfologicos do desenho urbano é revelada
quando o autor elogia a lei de arruamentos de 1923%, que regulamentava a abertura
de novos loteamentos, principalmente aquele relativo a hierarquizacao das vias e
ao abandono da geometria reguladora xadrez com as ruas de largura padrao de
16 metros. Legislacdo perfeita aos interesses do Plano, ja que estabelecia regras
claras a serem adotadas pelos loteadores da cidade, além de permitir a ocupacéo dos
talvegues para implantacdo das radiais. Em termos normativos, ela ainda se apoiava
sobre algumas recomendacdes dispostas no Coédigo de Obras Arthur Sabdia®, que
delegava exclusivamente a Diretoria de Obras e Viacdo a competéncia no arruamento
e no nivelamento das novas vias publicas paulistanas.

O desenvolvimento urbano ocorreu prioritariamente em direcdo ao sul, onde
estavam localizadas as usinas de producao de energia elétrica da Light, criando
“uma ‘outra’ cidade de Sao Paulo, quantitativa e qualitativamente diversa daquela
localizada na colina entre o Anhangabaii e o Tamanduatef™. Nao houve condicdes,
pelas gestdes municipais seguintes, de assimilar e implantar a execucdo desse
projeto, muito menos de sua peca fundamental, o Perimetro de Irradiacao. Da
mesma maneira que os demais projetos e obras, o Plano de Avenidas teve de esperar
alguns anos para ser iniciado, ja que conforme dito anteriormente, a revolucao de
1930 dissolveu a Camara e destituiu a prefeitura, passando Sao Paulo a operar por
decretos e indicagdes. Apenas na gestao de Fabio Prado, iniciada em 1934, é que
se retomam as obras de expansdo urbana, a construcdo das primeiras avenidas do
Plano e de um dos tramos do Sistema Y, a Avenida Anhangabatl, rebatizada agora
de Avenida Nove de Julho.

65 Lei municipal n°2.611, de 20 de junho de 1923.

66 Lein°3.427 de 19 de novembro de 1929, consolidada posteriormente pelo Ato Municipal n° 663 de 10 de agosto
de 1934. Aprova o codigo de obras “Arthur Saboia”.

67 LAGONEGRO, op. cit. p. 81.
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[31a] Relagao das edificagdes com o espago publico, segundo os esquemas de Irwing Pound, citado por Prestes Maia
em seu Plano de Avenidas. A relagdo serve de exemplo para a construgao da evolugao do desenho das vias pablicas
e de seus modais de transporte, sobre o territério, pelo Plano de avenidas.

[31b] Evolugdo do esquema americano moderno, mostrado acima, onde Prestes Maia define o desenho geométrico
da via (largura, reflgio central, modal de transporte e arborizagdo) e as perspectivas monumentais que seriam
aplicadas sobre as avenidas perimetrais da cidade, inclusive a da Avenida Anhangabal. Em suas propostas soma o
método francés com a modernidade americana. Imagem da “sec¢do transversal da futura avenida Tymbiras”.
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AVENIDA NOVE DE JULHO

Féabio Prado desponta como o primeiro prefeito nomeado, apds a intervencdo de
1930, e da continuidade as obras de melhoramentos da cidade, tomando o Plano de
Avenidas como roteiro. Dentro dos elementos integrantes da proposta do Plano, a
administracao de Prado, entre 1934-1938, centrou suas atencdes na complementacao
da Avenida Anhangabau e sua ligacdo com a Avenida Tiradentes, essencial para
a constituicdo do Sistema Y. Ainda que houvesse o objetivo primeiro de propiciar
novos e faceis acessos a regides longinquas da cidade, orientando seu processo de
expansao, a abertura dessa avenida, especialmente, valorizou os terrenos e iméveis
lindeiros [1], o que também acontecia com outras vias, caso das Avenidas Pacaembu e
Reboucas'. A Companhia City, para citar um exemplo, ja havia loteado suas terras no
setor sudoeste da cidade; o Jardim América seu o ponto mais nobre, compreendendo
anova via uma ligacdo direta do loteamento com o centro da cidade, levando consigo
facilidade de fluxo e transporte coletivo. Para a viabilizacdo desse objetivo surge
novo componente no sistema de vias publicas da cidade: o tunel [2]. J& proposto
pela Comissdo da Avenida através do vereador Gofredo Teles, em 1926, coube a
administracao Prado o inicio de suas obras. O primeiro trecho da via seria inaugurado
em 9 de julho de 1935, rebatizando-a como Avenida Nove de Julho.

Seu leito viario possuia 30 metros de largura, com refigio central e largos
passeios em ambos os lados. No tangente ao transporte coletivo, ndo estava prevista
a circulacdo de bondes como ocorria as outras avenidas de fundo de vale propostas
por Prestes Maia. A esta altura, a sociedade era contraria ao sistema de bondes, que

1 O conceito de valorizagdo dos terrenos é especulado desde as primeiras propostas de abertura, em 1922. Os fundos
de vale eram territérios aridos, alagadicos e descuidados. Passaram a ser preservados e valorizados, aguardando
a urbanizacio iminente. Sobre estas propostas, executadas quando da administracio Fabio Prado ver: SAMPAIO,
Maria Ruth (org.) Sao Paulo: 1934-1938; os anos da administragio Fabio Prado. Sdo Paulo: FAUUSP, 1999. p. 97.

2 Ato municipal n° 887 de 8 de julho de 1935. D4 a denominacéo de ‘9 de julho’ a avenida em construgzo no Valle
do Anhangabat.
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[1] Demarcag&o da futura Avenida Nove de Julho sobre a varzea do ribeirdo Saracura. A marcagao da foto indica o alinhamento da nova via.

[2] Anuncio da Companhia City, de 1929, para venda de terrenos junto ao Jardim América, enaltecendo as facilidades de acesso gragas a futura abertura
do tdnel sob a Avenida Paulista. 0 desenho trata-se do estudo feito por Christiano Stockler das Neves para a Comissdo da Avenida Anhangabad, na
administragao Pires do Rio, por volta de 1928, e demonstra a utilizagao da infra-estrutura urbana como recurso imobilirio.

tinha perdido qualidade e ainda mantinha pendéncias contratuais junto a prefeitura
municipal. Neste sentido, eram tomadas medidas urgentes no modal de transporte,
substituindo-se os veiculos sobre trilhos pelo 6nibus, apto a alcancar bairros mais
longinquos por um menor custo [3].

A complementac@o das obras, com o prolongamento até a Rua Estados Unidos
no Jardim América e a finalizacdo do tinel sobre o Trianon, ocorreu ja na gestao
de Prestes Maia (1938-1945). Nesse periodo sao executas também as obras das
avenidas componentes do “Perimetro de Irradiacao”, prosseguindo com os trabalhos
de conclusdo do Sistema Y, que atravessaria a cidade ligando o Rio Tieté ao Rio
Pinheiros®, através da reforma do vale do Anhangabati e dos alargamentos sobre a
Avenida Tiradentes [4]. Somado a todas as intervencoes, o projeto de implantacdo de
uma nova avenida em fundo de vale, batizada agora de Anhangabat, (ex-Itorord e
futura 23 de maio), se consolidava.

A Avenida Nove de Julho, com boa parte entao de seu percurso, do Largo da
Memoria até a Rua Estados Unidos [5], executado (inaugurado em 9 de julho de

3 Aton° 1.479, de 17 de outubro de 1938 - Modifica o alinhamento do trecho inicial da Avenida Nove de Julho;
Ato n°® 1.506 de 17 de novembro de 1938 —Declaram de utilidade ptblica os iméveis necessarios a execugdo de
obras de ligacao, regularizacdo, embellezamento e reconstrugao arquitetdnica do trecho da Avenida Nove de Julho
e adjacéncias; Ato n°® 1.575 de 09 de junho de 1939 —Declara urgéncia da desapropriacio de diversos iméveis para
a obra da Avenida Nove de Julho; Decreto Lei n°® 105, de 18 de julho de 1941 —Dispdem sobre os alargamentos
de trechos da Rua Anhangabahti e o alargamento e o prolongamento da Rua Augusto de Queiroz e da outras
providéncias; Decreto n° 263 de 20 de novembro de 1941 —Dispde sobre melhoramentos urbanisticos da Avenida
Nove de Julho, junto ao Largo da Memoria e declara de utilidade ptiblica os iméveis atingidos.

4 Esta avenida ja era prevista antes mesmo do Plano de Avenidas, publicado em 1930. Suas origens remontam a
proposta do Engenheiro Alcides Barbosa, na Comissao do Anhangabahti, em 1927.
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[3] Avenida Nove de Julho, recém concluida, vista em seu trecho inicial, junto ao antigo largo dos Piques. Observar a avantajada dimens&o do leito
carrogavel para a época (trés faixas) e a auséncia de um sistema de transporte por trilhos, mesmo se tratando da tnica via arterial entre o centro e a
zona sudoeste. Este modelo consolidou o transporte coletivo sobre pneus, baseado no auto-dnibus.

[4] Imagem da concretizag&o da ligagdo entre as Avenidas Tiradentes, Anhangaba Inferior e Nove de Julho, formadores de parte do sistema Y, em foto
dos anos 50. Foto de Werner Haberkorn.

1939), marca uma nova era na cidade, a das obras de arte de engenharia - tineis e
viadutos - como o advento da técnica a fim vencer as dificuldades de locomocgo sobre
o territorio paulistano. Para Prestes Maia, nada mais era do que o sistema viario
impulsor e articulador da expansdo urbana, qualificando a cidade e dotando-a de
elementos arquitetonicamente escultéricos [6].

“A Avenida Nove de Julho é extremamente original por suas condigoes
topograficas: avenida de thalweg e, por isso mesmo, capaz de trdfego rdpido,
livre dos cruzamentos, devido aos viadutos e tiuneis. As primeiras expropriagoes
datam da administragio Pires do Rio; a anterior iniciou as obras, que
prosseguimos e concluimos, com modificagoes notdveis, em especial na entraca
da avenida e no portal norte do tinel. Agora empreendemos o prolongamento
da artéria através do jardim América e do Jardim Europa, onde atingird 55
metros de largura. Os melhoramentos complementares da Nove de Julho séo os
Jardins do Trianon e da Alameda Jaii, respectivamente sobre os portais Norte
e Sul, e a pracinha Santos Dumont. Um canteiro alongado acompanhara a
antiga Rua Saracura™ .

5 SAO PAULO (CIDADE). Os melhoramentos de Sao Paulo. Palestra pelo engenheiro Francisco Prestes Maia,
prefeito municipal. Sao Paulo: PMSP, 1945. 2° tiragem. p. 14. Nesta publicacdo Prestes Maia demonstra as diversas
benfeitorias e melhoramentos que executou na cidade de Sao Paulo durante sua gestdo. Por melhoramento entendia
“desde a simples pavimentac@o e recuo de guias até o alargamento”, e a transformacgo dos caminhos em avenidas.
Dedica capitulo especial a sua avenida diametral, com rico acervo fotografico da construcio e consolidacio da via.
Anuncia ja o prolongamento da mesma para além da rua Estados Unidos, prevista no decreto lei n° 95 de 05 de
maio de 1941, e da destaque a obra do timel Nove de Julho.
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[5] Vista da Avenida Nove de Julho em diregao ao Jardim América, logo apds a passagem sobre o tunel. 0 controle de uso e
ocupagao da avenida regulamentava o uso residencial nesta porgao do territério, 0 que colaborava para a constituigao de
uma via com controle de gabaritos, recuos, mas com baixa densidade.

Como prova da importancia da avenida no sistema diametral, o préprio prefeito
se incumbe de desenhar os portais de entrada dos tineis sob a Avenida Paulista [7],
bem como todo o largo envoltério, “dotando-as de elementos decorativos de arranjos
modernos, incluindo fontes, estdatuas e iluminagao noturna®. Além dos tineis também
promoveu a execugao das pracas Sao Manuel e Alexandre Gusmao, fechando o sistema
de espacos puiblicos sobre a avenida. Os problemas relativos aos desniveis das diversas
ruas que a cruzavam também foram destaques, solucionados quando da implantacgo
do tdo desejado perimetro de irradiacao de Prestes [Maia. Foram previstos viadutos
sobre a via como forma de vencer as dificuldades topograficas, facilitando as vias de
fluxo rapido de transito.

Além dos elementos morfolégicos, componentes do desenho, o uso e ocupaggo
dos lotes foram regulamentados com o objetivo ndo s6 de promover um corredor de
deslocamento, mas de qualificar o espaco, controlando a ocupacgo e o adensamento

6 TELLES, Francisco Silva Telles. Portais dos tuneis da avenida 9 de Julho. Revista Politécnica, Sao Paulo, Vol.
XXXV. n° 130, abril a junho de 1939.
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[6] As obras de arte de engenharia como advento da técnica a fim de vencer as diferengas de nivel do territério urbanizado.
Menos que um elemento escultérico e mais morfolégico da constituigao da cidade, possibilitava a ocupagao de sitios nunca
antes imaginados. Aimagem acima trata-se da Avenida Nove de Julho no final dos anos de 1940 com o viaduto Nove de Julho
que permitiu, em conjunto com o Viaduto Jacarei e o Maria Paula, a implantagdo do Perimetro de Irradiagdo passando por
cima dos fundos de vale. Foto de Werner Haberkorn.

A imagem abaixo retrata a abertura do tinel Nove de Julho, por sob o espigdo da Avenida Paulista, permitindo o
desenvolvimento do setor sudoeste da cidade, que viria ser a regido mais economicamente ativa e nobre a partir do inicio
dos anos 50.
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do solo. Em 1941, o prefeito promulgou um decreto lei” que estabelecia os gabaritos,
recuos, formas e usos das construcdes na Nove de Julho, tentando materializar a
cidade desejada nos tragos de seu Plano de Avenidas. O Decreto Lei n° 75, de 11 de
fevereiro, estabelecia quatro trechos distintos ao longo da avenida, no intuito de criar
um zoneamento de usos e gabaritos. O Trecho A partia do Largo da Memoria até as
imediacdes do Viaduto Martinho Prado; o Trecho B ligava este viaduto a Praca Santos
Dumont (antiga Sao IManuel e atual Praca 14 bis); o Trecho C ia da Praca até a Rua
Ester, ja sobre os portais norte do Tunel. Finalmente o Trecho D, que compreendia
toda a extensdo dos Jardins, desde a Alameda Jat até a Rua Estados Unidos.

Nos trechos A e B eram permitidos apenas usos comerciais, “com edificios
condignos com a natureza da via, vedando-se fabricas, depositos e oficinas”. Ja os
trechos C e D eram de uso residencial, unifamiliar ou multifamiliar, admitindo-
se ainda alguns servicos como hotéis, colégios e restaurantes. Permitia-se aos dois
primeiros trechos a auséncia de recuos laterais, e fixava gabaritos entre 29,00 e
80,00m (Trecho A) e 22,50 a 80,00m (Trecho B), caracterizando um adensamento
homogeéneo e relativamente alto. Nos outros dois trechos eram necessarios os recuos
frontais e laterais, com alturas maximas nao ultrapassando 40,00m e lotes com o
minimo de 12,00m de testada. Uma cidade significativamente mais espraiada e
aerada, diferentemente do carater mononuclear que se queria para todo o envoltério
do perimetro de irradiacgo. Chama atencao ainda a obrigatoriedade de instalacao
de infra-estruturas de instalagdes elétricas e de telefonia no subsolo da avenida, nao
afetando a clareza e a percepcao da paisagem. O unico elemento preponderante na via
eram os edificios, que a qualificavam enquanto espaco, a0 mesmo tempo em que esta
fornecia subsidios e estrutura minima ao crescimento da cidade.

A acdo regulatéria de Prestes Maia, no entanto, ndo teve éxito em sua
implantacao. A avenida se manteve em outras legislacdes, bem como por alguns
equivocos regulatorios, transformando-se em um territério heterogéneo com usos
diversos do imaginado por seu criador. Esta pluralidade, por outro lado, incrementou
a valorizacao imobilidria da avenida, em ambos os trechos, acarretando a ocupagao

imediata dos incultos terrenos do antigo Saracura.

7 Decreto Lein® 75, de 11 de fevereiro de 194. Regulamenta as construcdes na Avenida Nove de Julho e da outras
providéncias.



CONSTRUGAO

[7] Portal do tdnel Nove de Julho, sob o belvedere do Trianon, na face norte. A perspectiva representa a proposta desenhada
pelo préprio prefeito Prestes Maia quando da conclusdo dos trabalhos de abertura do tdnel. Enaltecia a pujanga e a
importancia econdmica através do “mais bem planejado espago da cidade”.

COMPONENTES MORFOLOGICOS

O desenvolvimento e evolucao do desenho urbano de uma metrépole em
formacgo se fundamentam no contexto histérico, nas atividades econémicas e no
aproveitamento imobiliario, quando da ocupacao do territério e da formacdo da
paisagem. De maneira similar, a Avenida Nove de Julho é um exemplo paulistano
dessas caracteristicas na constituicao de um eixo articulador da sua paisagem. Ela
teve sua formacao desejada a partir do final da década de 1910, passando por vérios
planos e idéias, desde o prolongamento do parque do Anhangabai até o tramo
formador do sistema diametral - que conectaria todos os setores da cidade, da varzea
do Tieté ao Pinheiros — o Sistema Y. Contribuiram no partido de seu desenho a
politica rodoviarista, a formacgo da cidade através da ocupacao de seus fundos de vale,
o debate sobre o pitoresco, o desenvolvimento imobiliario, entre outras operacdes.
Portanto, sua forma, desenho e implantacgo sao bastante pertinentes a esta analise
como materializacao da CONSTRU(;AO de uma via, dentro da proposta do nosso
trabalho. A formacgo das vias publicas é completada pela justaposicdo de diversos
componentes, ou melhor, de elementos morfologicos que constituem uma rua ou
avenida —o proprio tracado.
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“O tragado é um dos elementos mais claramente identificaveis tanto na forma
de uma cidade como no gesto de projectar. Assenta num suporte geografico
preexistente, regula a disposicao dos edificios e quarteiroes, liga varios espagos
e partes da cidade, e confunde-se com o gesto criador. [...] estabelece a relagao
mais directa de assentamento entre a cidade e o territério™.

Sobre essa via, diversos dos elementos citados surgiram de forma inédita
na cidade. O enfrentamento da engenharia técnica na transposicao e ocupacgao do
territorio, através de seus eixos de circulacao, trouxe novidades na composicdo viaria.
Faziam agora parte da paisagem ndo s6 grandes avenidas, mas tineis e diversos
viadutos que tinham por objetivo vencer a acidentada topografia.

“Os mais sérios problemas de estrutura urbana e de circulagdo interna,
existentes com relagdo as colinas de nivel tabular, referem-se aos vales e as
ladeiras das vertentes; isto porque os vales, incisos a partir da plataforma
tabular intermedidria, encaixaram-se pronunciadamente, de 15 a 20m, criando
uma topografia localmente movimentada, em face do organismo urbano que
lhe justapés. Tal fato é particularmente senstvel na drea do primitivo sitio
urbano, que compreende o angulo interno da confluéncia do 1amanduathey
como Anhangabati. Dai a presenga de ladeiras, viadutos, escadarias, tiineis e
avenidas de fundo de vale, para resolver os intimeros problemas de circulagio
urbana das porgées centrais da cidade. Toda a suntuosidade urbanistica que
estamos acostumados a ver no centro de Sao Paulo, nas imediagdes do vale
do Anhangabati, deriva de solugbes engenhosas, de que se langou mao para
restaurar, ainda que parcialmente, os planos de continuidade da superficie

»9

tabular tao retalhada pelos subafluentes da margem esquerda do Tieté” .

Além deles, a iluminacdo urbana atualizada, os espacos publicos de lazer
articulados a eixos viarios, o mobiliario urbano criado para complementar os meios
de transporte, transformariam Sao Paulo - de paisagem europeizada e capital do
café - na metrépole em formacao, despontando sua definitiva industrializacao.

Durante o processo de desenvolvimento de projetos e do andamento das
obras de melhoramentos® investigamos alguns desses componentes através do

8 LAMAS, José M. R. Garcia. Morfologia urbana e desenho da cidade. Lishoa FCG.FCT, 2004. 5 ed.

9 AB’SABER, Aziz Nacib. Geomorfologia do sitio urbano de Sao Paulo. Sdo Paulo: Atelier Editorial, 2007.
Edicao fac-similar 50 anos. p. 134-135.

10 Na construcio dos conceitos de seu Plano de Avenidas, Prestes Maia entendia os melhoramentos como sendo
qualquer melhoria, desde a simples pavimentacao e recuo de guias até o alargamento e posterior transformacao em
avenida. IMAIA, op. cit., 1930.



CONSTRUGAD

desenho, opcdo técnica e construcdo, partes nao s6 da Avenida, mas também de
toda a cidade. Muitos deles estavam vinculados as legislacdes reguladoras e outros
vieram da pratica da engenharia que transformaram Sao Paulo. Todos com objetivo
de qualificar os novos arruamentos, exemplificados, a seguir, através da pratica de

CONSTRUCAO. Sio eles:

1. Ttmel

2. Viadutos

3. Sistemas de drenagem

4. Pavimento

5. Passeios

6. Rond-point

7. Iluminacao

8. Arborizacao

9. Emplacamento e sinalizacao
10. Sistema de transporte coletivo

1. TUNEL

Desde a época da Comissdo de Saneamento das Varzeas, em 1891,
cogitava-se a execucao de um tinel que transporia a colina histérica, facilitando
a circulacgo e a ligacdo por entre as varzeas e o futuro territério urbanizado'.
Quando dos planos de circulacio da Companhia Light, também estavam
presentes linhas estruturais que, por baixo do nivel das vias, cruzariam o
congestionado “triangulo”. Nenhuma dessas propostas, contudo, fora levada
adiante, postergando o desejo dos engenheiros politécnicos por essa desafiadora
“obra de arte”.

O primeiro tinel construido na cidade, precedente das solucdes de trafego
que rasgam o territério a qualquer custo em favor da facilidade de fluxo dos
veiculos, surgia com a idéia de prolongamento da antiga Avenida Anhangaban,
desde os baixos do Largo da Memodria até os novissimos loteamentos da
Companhia City, na parte sudoeste da cidade, em direcdo as margens do Rio
Pinheiros e das usinas da Light [8]. Como o projeto dessa avenida sobrepunha
o leito do antigo ribeirdo Saracura, em determinado trecho haveria um
enfrentamento geografico a ser vencido, necessario a transposicao do espigdo
paulistano: as encostas da Avenida Paulista e o morro ocupado pelo belvedere

11 CAMPOS, Cristina de. Ferrovias e saneamento em Sao Paulo. O engenheiro Antonio Francisco de Paula
Souza e a construgdo de rede de infra-estrutura territorial e urbana paulista, 1870-1893. 2007. Tese (doutorado),
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sgo Paulo, Sdo Paulo, 2007. p. 321.
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—

[8] Projeto de entrada do tinel e rampas de acesso a Rua Ester e ao Belvedere do Trianon.

do Trianon. No final da década de 1920, através da Comissao de implantacdo
da Avenida Anhangabat, vislumbrava-se a desejada obra, iniciada por Fabio
Prado somente em 1934 e concluida por seu sucessor, o prefeito Prestes Maia
em 1941, conforme ja foi citado. Prestes Maia enaltecia a técnica e a engenharia,
atribuindo ao tinel uma perfeita obra de desenvolvimento da cidade, sinénimo
de progresso e metropolizagao [9].

“O tunel do Trianon [...] leva a radial Nove de Julho a 30 metros sob o
espigdo da Avenida Paulista, até os novos e aristocraticos bairros de
Pinheiros. O tunel é duplo, medindo 460 metros de comprimento, o que
conjugado a uma orientagdo favorduvel, dispensou perfeitamente a ventilagdo
artificial [...]. A iluminagao interna provém de focos embutidos a cada 6
metros no intradorso e sao comandacdas por células fotoelétricas exteriores,
que a regulam de acordo com a luminosidade atmosférica reinante. [...] A
perfuragio dupla, em vez de singela, deve-se ao fato da curva de recalque
ultrapassar a superficie do solo. Ela satisfaz ainda a circulagdo, separando
as mados e impedindo ofuscamentos. O custo da obra fora de 17.192 contos,
exclusive indenizagoes, despesas diversas e de financiamento ™.

Segundo as palavras do prefeito, a engenharia necessitou de complexas
analises na determinacao da forma, do desenho e da técnica de construggo, ja
que o tipo de solo e o recalque sobre o a area do belvedere induziram a opg¢ao
por um tunel de septo duplo. A afirmacao da engenharia era imprescindivel na

12 SAO PAULO (CIDADE), op. cit p. 21.
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determinacdo da forma da cidade, ha muito tempo ndo mais se tratando apenas
de questdes estéticas, entdao apenas complementares.

O tunel cruza o espigdo da Avenida Paulista, conformando duas faces
distintas. A primeira, e mais imponente, é a face norte, voltada para o lado da
“cidade” [10]; a segunda, face sul, de menor qualidade no tratamento, voltada
para o bairro dos Jardins, construida em alvenaria emoldurada [11]. Essa
caracteristica deveu-se a cota alta da boca do tunel, facilitando sua apreensao
na paisagem. Os mesmos problemas de visibilidade, revelados pelo portal da
face norte, foram solucionados através da sobre-elevacao do muro de contencéo
do solo. A solucdo veio por meio de uma pérgula, que fora edificada elevando
a cota de vista do Trianon, além da construcdo de uma dominante axial (eixo
perpendicular a pérgula), na qual uma figura esculpida de bandeirante dominava
a visao.

[9] Abertura do tdnel por sob o belvedere Trianon, em sua face norte.
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[10] Vista noturna da face norte do tinel, j& aberta ao trafego, por volta de 1941.

Pelo eixo de ligacdo com a colina histérica, a chegada ao ttnel foi
qualificada pela abertura de dois espacos de contemplacao, dotados de fontes
e chafarizes. Esses espacos, resultado do corte do terreno para a execucdo das
rampas de acesso ao belvedere, formavam uma praca ampla, dotada do mesmo
tratamento dado ao portal norte da obra. Todo o conjunto fora edificado pela
Sociedade Construtora Brasileira’®, empresa que também realizou a abertura da

avenida", inaugurada oficialmente dois anos antes, em 1939" [12].

15 A Sociedade Construtora Brasileira foi fundada por Francisco Silva Telles, Robert C. Simonsen, Mario Freire
e Egydio de Castro e Silva, todos egressos da Escola Politécnica. Originada do grupo que atuava na Companhia
Construtora de Santos, respondeu por intimeras obras publicas e particulares, destacando-se diversas obras de
pavimentacio de ruas, estradas e tineis, principalmente da linha ferroviaria Mayrinque-Santos. In FISCHER,
Sylvia. Os arquitetos da Poli: ensino e profissdo em Sao Paulo. Sao Paulo:Edusp, 2005. p. 138-9.

14 Decreto-Lei n°® 48, de 02 de setembro de 1940. Autoriza os pagamentos necessarios a ultimacéo das obras
do tinel sob a Avenida Paulista, da Avenida Nove de Julho e outras, o que se refere celebrado com a Sociedade
Construtora Brasileira LTDA.

15 TELLES, Francisco da Silva. Portaes dos tineis da Av. 9 de Julho. Revista Polytechinca. N° 130, p. 03,
abril-junho de 1939. Sobre a técnica construtiva, bem como detalhes do célculo, tratamento do solo, concretagem
e impermeabilizagdo — técnicas recentes para a engenharia paulistana de obras virias, ver o editorial da Revista
Polytechinica, de mesmo ano e volume, niimero 129.
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[11] Face sul do tunel, vista do jardim paulista. Neste ponto a &rea sobre o tdnel deu lugar a Praga Alexandre Gusm3o. Esta
face fora projetada com caracteristicas mais simplificadas, sem a mesma importancia da face norte.

[12] Do mesmo &ngulo da imagem 09, vista da face norte do tdnel j& concluido, inclusive suas rampas laterais de acesso
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2. VIADUTOS

Os viadutos® ja eram solugdes conhecidas pelos paulistanos desde a proposta
de Jules Martin, na década de 1870, para o viaduto do Cha. Em conjunto ao Cha,
inaugurado em 1892, inaugura-se o de Santa Ifigénia, em 1913, que ligava o largo
de Sao Bento ao ja consolidado bairro de Santa Ifigénia, facilitando a articulacéo do
“triangulo” com a estacdo da Luz. O objetivo era sempre vencer os desniveis do Vale
do Anhangabat, conectando em nivel a colina fundacional com as demais regides da
cidade e fortalecendo o eixo de expansdo a oeste. Finalmente, o desenho da cidade
incorporava o viaduto como um de seus principais elementos morfolégicos quando
da proposta do Plano de Avenidas e seu conseqiiente “Perimetro de Irradiacao”.
Sobre esse planejamento, Prestes Maia argumentava:

“A concepgdo [do perimetro de irradiagdo] é simples: envolvimento da
drea congestionada por um anel, de modo a provocar ao mesmo tempo sua
expansdo superficial, o desvio das correntes diametrais e uma facil distribuicao
perimetral do trdfego. Tem a vantagem de _fugir as dreas muito valorizadas,
que no centro bancdrio sobem a mais de 20 contos por metro quadrado. No
caso paulista, a avenida circular, que lembra os rings da Europa central e
os bulevares parisienses, mede quilometro e meio de diametro e uma largura
de 33 a 44 metros, passando por diversas pragas e pontos importantes [...]
O setor sul do perimetro possuia um trecho dificil, gragas ao acidentado
trajeto. Ai a avenida transpéem, em menos de um quilometro, trés vales por
meio de trés viadutos: um concluido e dois em inicio [...] tracado dificil, mas
que paradoxalmente ilustra um dos seus objetivos: a ligagao direta de setores
contiguos, hoje separados por acidentes topogrdficos™ .

16 Entendemos viaduto como estrutura ou obra-de-arte que liga, sob o aspecto viario, duas vertentes de um vale
ou depressdo do terreno, ou ainda que permita que duas ou mais vias se interceptem em desnivel, evitando pontos
de conflito. FERRARI, Celson. Dicionario de Urbanismo. Sao Paulo: Disal, 2004. A necessidade de se definir este
termo é para que nao se confunda com as pontes ou passagens de nivel que vinham sendo feitas pela Estrada de
Ferro Santos-Jundiai desde a segunda metade do século XIX.

17 SAO PAULO (CIDADE). op. cit. p. 10.

[13] P4gina ao lado: Vista da avenida, em direg&o ao centro, com destaque para a implantago dos dois viadutos, Martinho
Prado e Major Quedinho (ao fundo), que seriam complementados mais tarde com o viaduto Nove de Julho, integrante do
“Perimetro de Irradiagdo.

[14] Pagina ao lado: Projeto de construgao do viaduto Nove de Julho, pela Companhia Construtora Nacional, por volta de
1945. Observar a disposigao do tablado inferior para acomodar a futura linha de Metropolitano que circundaria a area
central, inspirada no Plano Integrado de Transporte da Light.
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[15] Na proposta do Plano Integrado de Transportes da Light,
os viadutos aparecem como forma de agregar um sistema
rapido e subterraneo de transporte. A imagem demonstra o
projeto de reforma do viaduto do Cha, com tabuleiro inferior
para comportar este sistema.

PLANO DE AVENIDAS DA CIDADE DE_SAD PAULO ™ e REED

[16] Segdo longitudinal da proposta do viaduto Sdo Francisco sobre o
antigo Largo do Piques, no extremo sul do Vale do Anhangabal. Este
projeto é parte integrante do Plano de Avenidas de 1930. Previa, além
de autopistas em seu topo, uma linha de metropolitano em nivel inferior,
cruzando o acidentado territério da cidade. 0 viaduto Nove de Julho seria
uma derivagao desta proposta.

VIABDUTO HOVE DE JULHO
SEGEAO TRANSVERSAL

m

[17] Segao transversal do viaduto Nove de Julho, demonstrando a proposta de metropolitano integrado com autopistas. Companhia Construtora

Nacional, 1945.
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Os viadutos nada mais eram do que um recurso da engenharia para facilitar o
fluxo de veiculos pela cidade, vencendo a geografia do territdrio através da técnica.
Na construcdo da Avenida Nove de Julho, gracas a sua condicdo de implantagao
em cota rebaixada sob o perimetro de irradiacgo, e por ocupar o fundo do vale do
ribeirdao Saracura, fez-se necesséria a construcao de trés viadutos, respectivamente
Viaduto Martinho Prado, Major Quedinho e Nove de Julho. Os dois primeiros [13]
construidos sobre os aterrados das antigas vias que cruzavam o vale; o destaque
recai no ultimo, conhecido inicialmente como Viaduto de Irradiacao, integrante do
perimetro e desenhado para comportar, além de um grande fluxo de veiculos com
trés faixas de rolamento de cada lado, um sistema de metropolitano [14]. Prestes
Maia imaginava uma linha radial de metro circundando o centro em conjunto com
as vias de trafego de veiculos. Para tanto, concebeu o viaduto em dois planos, com
um tabuleiro inferior desenhado especialmente para acomodar o futuro metro.
Vale ressaltar que esta concepcao de tabuleiro ndo era original mas apropriada
do Plano da Light, de 1926: “Os viadutos que se pretende construir [na cidade, ao
redor da colina histérica, como o de Sao Francisco ou a reforma do Cha] deverao
ter um tabuleiro inferior para as linhas de bonde [...|*” [15-16]. Executar o desenho
exigiu um grande esforco técnico para acomodar tanto o talude do vale, como as

cotas de arranque da fundagao do viaduto e as ruas de entorno.

“O maior dos novos viadutos, também no projeto do perimetro de irradiagdo,
é o que transpord a Avenida Nove de Julho, pouco abaixo do viaduto Major
Quedinho. Medird 33 metros de largura e 220 metros de comprimento, devendo
ser igualmente provido de estrado inferior, para metro. Este requisito, além de
complicar as estruturas, estabelece darduo problema estético. O estrado, para
nédo obstruir a Rua Alvaro de Carvalho, requer o rebaixamento desta e, por
reflexo a criagdo de mais um ‘viadutinho’ no cruzamento da mesma com a
Rua Major Quedinho””.

A Avenida, quando de sua passagem sob o viaduto, alargava-se de 30m para
42m, com ampliacdo de ambos os lados, desde o viaduto Major Quedinho até 70
metros depois do tinel Nove de Julho. O alargamento era necessario a fim de
contemplar as conexOes de pedestres, escadarias e outros elementos de acesso®.

18 O “Relatério Wilson”. Apud. LEFEVRE, Jos¢ Eduardo de Assis. O transporte coletivo como agente
transformador da estruturagio do centro da cidade de Sao Paulo. 1986. Dissertacdo (mestrado), Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo, 1986. p. 33.

19 SAO PAULO (CIDADE). op. cit. p. 22

20 Decreto n°® 324, de 16 de maio de 1942 - Declara de utilidade publica para o fim de serem desapropriados os
imdveis necessarios ao alargamento parcial da Avenida Nove de Julho junto ao projetado Viaduto de Irradiagdo e
ligagBes, escadarias e obras anexas a este viaduto; Decreto n°® 508 de 28 de abril de 1944 —Declara de utilidade
publica os iméveis necessarios a execugdo de melhoramentos complementares ao plano aprovado pelo Decreto
Municipal n® 324.
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3. SISTEMAS DE DRENAGEM

A ocupacdo dos fundos de vale da cidade so foi possivel gracas ao incremento
da técnica de construcao dos sistemas de drenagem para conduzir e estancar as
aguas pluviais e, desta forma, sobrepor ao antigo charco uma via pavimentada. No
final dos anos 1930, junto com a abertura da Avenida Nove de Julho, a principal
obra de infra-estrutura fora a construcao da galeria Moringuinho, que perdura até
hoje, recebendo a maior parte das aguas provenientes do lado norte do espigao da
Avenida Paulista e dos baixos do Anhangabat. Tinha por principal objetivo escoar
as adguas acumuladas nos talvegues do Saracura e Itorord, para além do parque
do Anhangabati, conectando essa rede com o Rio Tamanduatei, por sob a nova
Avenida Anhangabat Inferior. Segundo Prestes Maia:

“[Uma das grandes obras de infra-estrutura da cidade nesta gestao fora a
Construgdo da ‘galeria do moringuinho’ que pretende aliviar as freqiientes
enchentes dos Piques. Estas sdo motivadas pela rdpida convergéncia dos
defluwvios dos vales Nove de Julho e Itorord, sobre o largo dos Piques, que o
urbanismo antigo inexplicavelmente permitira construir em bacia fechada,
barrada pelo Parque do Anhangabaii [...] A nova galeria veio atenuar a
situacdo interceptando as dguas a montante, num dos vales, e derivando-
as para outro vale paralelo — o do Tamanduatei - para o que_foi perfurado
extenso tunel de 2,0022,40 m de segdo, 30,00m sob o espigdo da Liberdade [...]
Simultaneamente temos executado a remodelagio do Parque Anhangabat e
do Largo dos Piques. Foi oportunidade para corrigir o perfil longitudinal do
vale, aterrando a bacia e rebaixvando o parque que a represava. Resulta que
qualquer excesso dagua escoar-se-d superficialmente, sem mais acidentes”?'.

As solucdes adotadas naquele momento tinham em seu projeto uma previsao
da capacidade de escoamento das aguas muito superior a necessidade real da
cidade. Contudo, esta capacidade rapidamente se esgotou devido ao crescimento
acelerado da cidade e da intensa impermeabilizacdo do solo.

21 SAO PAULO (CIDADE). op. cit., p. 25
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4. PAVIMENTOS

A pavimentacao da cidade, suas técnicas e recursos tornaram-se um problema

econdmico a municipalidade, resultantes da rapida expansao de Sao Paulo.

“Este problema do calcamento é, sem contestagdo, o mais urgente entre os
municipaes de Sao Paulo. A drea pavimentada muito longe estd de corresponder
a expansdo da cidade. Nao faltam nella ruas cercadas de pallacetes e que nem

mesmo as guias ou meio-fios foram collocados®”.

Em meados de 1920, a Diretoria de Obras tinha por desafio pavimentar uma
infinidade de ruas e bairros na cidade, com orcamento reduzido e constantes
desentendimentos com a iniciativa privada, ja que amesma loteava o territorio sem
limites e critérios, deixando a cargo da prefeitura as benfeitorias de calcamento,
iluminacdo e drenagem.

“Cada quilometro linear de rua calcada, a base de 11 mil réis por metro
quadrado, custava a prefeitura aproximadamente 100 conto de reis - peso
financeiro excessivo, uma vez que a previsdo orcamentdria anual do setor de
obras do municipio ndo chegava a quatro mil contos em 1922. O orcamento da
Diretoria de Obras, quase todo comprometico com as despesas de calcamento,
tornava-se insuficiente para atender aos demais projetos de intervengoes
urbanisticas?”.

Além da quantidade de pavimento a executar estava em jogo o tipo de material
a ser utilizado. Buscava-se um pavimento que oferecesse “ao mesmo tempo uma
rolagem suave e uma resisténcia capaz de suportar as mais pesadas cargas®”. Até
aquele momento, na quase a totalidade das vias utilizava-se macadames e blocos de
granito serrados, conhecidos por paralelepipedos; o asfalto era utilizado apenas em
vias especiais como a Rua Libero Badaré. A Diretoria de Obras tinha conhecimento
das limitacdes técnicas da mao-de-obra e da qualidade dos pavimentos instalados
na cidade, muito inferior a demanda necessaria, bem como ciéncia de que o estado
de conservacdo dos pavimentos era uma medida do progresso urbano alcancado.

22 BRASIL-FERRO-CARRIL. O Calgamento da cidade de Sao Paulo. In: O calcamento da cidade de Sao Paulo.
Sao Paulo: Editora Hélios Lim., 1927. p. 180.

25 CAMPOS Neto, op. cit. p. 246.

24 AMADEI, José. Séo Paulo e seu calcamento. Revista Polytechinica. Sao Paulo, N° 87-88, p. 297-306, ago-out
1928.
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O crescimento do contingente de automodveis aumentou a preferéncia pelo
pavimento asfaltico, de melhor desempenho para os veiculos sobre pneus da elite
paulistana, e normalmente mais caro. Seu custo em 1924 era mais do que quatro
vezes o valor do metro quadrado do paralelepipedo, na proporcao de cerca de 60 a
70 mil réis o metro quadrado asfaltado, contra 15 mil réis o metro quadrado para
o calcamento em pedra®.

Vitor Freire defendia, por volta de 1924, a manutencdo do sistema de
paralelepipedos, em razao da sua possivel execucao pela mao-de-obra da prefeitura,
prescindindo de contratacdes. Nao considerava o asfalto como melhor solucao,
recomendando o estudo de materiais alternativos26: “A prefeitura instalard
um laboratorio destinado as experiéncias e andlises dos materiais e processos
empregados em calgamentos”. A adocgo do asfalto como sistema definitivo s6 seria
efetivada quando da conclusdo dessas experiéncias. Contudo, nao era apenas uma
questdo de economia ou de preferéncia pessoal dos engenheiros. Os diferentes
aclives e as colinas de Sao Paulo implicavam em diferentes critérios técnicos na
escolha. Uma via com 10% de inclinacao ndo teria o mesmo revestimento de uma
via com 20%, o que era muito comum nos morros da cidade.

Além disto, existia a necessidade de conhecimento da natureza do solo e das
condicdes de trafego, o que fazia enorme diferenca na especificacao final. Uma lei
seria decretada a fim de compatibilizar os diversos materiais e decretar o uso de
acordo com a especificidade da via?. A Lei 2.689 classificava os tipos de pavimentos
permitidos para o leito carrocavel da seguinte forma:

25 Valores referentes na Lei Municipal n® 2.689, de 04 de abril de 1924, que dispdem sobre a pavimentagdo na
cidade.

26 Vitor da Silva Freire. Preliminares sobre um plano metodoldgico de calgamento para a cidade de Sao Paulo. Sao
Paulo: Vanorden, s/d. Apud CAMPOS Neto, op. cit. p. 248.

27 A Lein® 2.689, de 04 de abril de 1924 organizava e racionalizava os servicos de calcamento, nos parametros
defendidos pelo diretor de obras Vitor Freire. Além de estabelecer categorias de vias, classificadas por uso, intensidade
de trafego e outros critérios técnicos, foi criada taxa dividindo os custos de calcamento de todas as ruas entre o
municipio (um terco das despesas) e os proprietarios lindeiros (dois tercos).



TABELA 01: TIPOS DE PAVIMENTOS PERMITIDOS PELA LEIN° 2.689/1924.
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PAVIMENTO CUMPOSI[;AO TIPO DECLIVIDADE
MAXIMA
Macadame Constituido de pedra britada, 1. Comum; ?% parao
material aglomerante e areia, | 2. Com revestimento macadame com
com espessuras varidveis superficial de dleo, revestimento
piche ou alcatrao, e 10% parao
asfalto, betume e macadame
outros. comum.
Aglomerado | Constituido por pedregulho, 1. Camada simples; Maximo de ?7%.
pedra britada, areia, cimento 2. Camada dupla;
alcatrao ou piche, asfalto,
betume e outros, com
espessuras variaveis.
Asfalto Constituido por asfaltos de 1. Em blocos; Maximo de 4%.
diversas procedéncias com 2. Comprimido;
espessuras varidveis e sobre 3. Fundido;
lastro de concreto, também
de espessuras variaveis.
Pedra Constituida por granito Paralelepipedos: Maximo de 15%.
de formas, dimensdes e 1. De primeira;
acabamentos variaveis, 2. De segunda;
empregado com lastros ou 3. De terceira.
fundagdes diferenciadas Juntas:
como a areia, 0o macadame, o 1. Simples (areia)
cascalho ou o concreto. 2. Tomadas (betume)
Madeira Constituido por blocos de Maxima de 4%.
madeira de qualidades,
formas e dimensodes
variaveis, assentados sobre
lastro de concreto e juntas
tomadas com material
betuminoso
Diversos Constituido por materiais N&o disponivel
variaveis e especificagdes
préprias (empiricas).
Misto Constituida por pavimentagao Variada
de duas ou mais classes das
acima mencionadas.
Emergéncia | Constituida por materiais Variada
variaveis aplicados em
simples revestimentos
ou para a regularizagao
e consolidagao ligeira do
terreno.
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Além de definir cada tipo de pavimento, a lei também determinava sua
aplicacdo sobre as diferentes classificaces viarias existentes. A tabela a seguir
mostra os tipos de vias existentes na cidade de Sao Paulo na segunda metade
da década de 1920 e quais pavimentos eram os mais adequados para seus leitos

carrocaveis.

TABELA 02: APLICAGAQ DE PAVIMENTOS DE ACORDO COM O TIPO DE VIA. LEI N° 2.689/1924,
CARATER DARUA APLICAGAD

Residencial, de 12 classe ou luxo. Aglomerado; Asfalto em bloco ou comprimido;
Pedra de primeira ou segunda sobre lastro de
macadam ou concreto e juntas tomadas.

Residencial, de 22 classe. Aglomerado

Comercial, de 12 classe (zona central). Macadame com revestimento ou asfalto em bloco
ou comprimido

Comercial, de 22 classe (demais). Macadame com revestimento

Industrial, de 12 classe. Pedra de primeira ou segunda sobre lastro de

macadame ou concreto ejuntas tomadas.

Industrial, de 22 classe. Pedra de primeira ou segunda sobre lastro de
macadame ou concreto e juntas tomadas; Pedra de
terceira sobre lastro de areia e sem junta.

Estradas de rodagem (zona suburbana | Macadame comum; Pedra de terceira sobre lastro

e rural) de areia e semjunta.

Especial (ndo incluidas acima) Macadame comum

Parques e jardins Asfalto em bloco ou comprimido
Obras de arte Asfalto em bloco ou comprimido
Arteriais importantes Asfalto em bloco ou comprimido

Nas ruas onde havia trilhos a pavimentacdo deveria ter, preferencialmente,
lastro ou fundacao feita de macadame ou concreto e juntas tomadas com material
betuminoso. Quando fossem usados asfaltos, aglomerados ou macadames com
revestimento seria necessario o uso de uma ou mais fiadas de paralelepipedos de
pedra ou de madeira dos dois lados do trilho, seladas por material betuminoso.
Esse cuidado servia para garantir a estanqueidade e a perfeita concordancia do
material do pavimento com os trilhos de bondes, evitando trincas e discordancias
de nivel, que fregiientemente ocasionavam acidentes. Quando da execucdo das
pavimentacdes, principalmente daquelas com lastro de concreto, tinha-se o cuidado
de realizar as mesmas apenas depois da manutencao das tubulacdes de agua, gas,
esgotos e eletricidade, de modo a nao ser permitido mais o seu levantamento, a nao
ser nas condicdes estabelecidas pela Diretoria de Obras.



CONSTRUGAO

AVENIDA PAULISTA PAVING
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[18] Homens trabalhando na pavimentagao da Avenida Paulista, em concreto asféltico, 1934.

A normativa de execucdo dos projetos também era prevista em lei,
determinando uma série de requerimentos e pecas graficas a fim de se aprovar a
pavimentacao das vias e controlar os custos de implantacdo. Aos engenheiros eram
solicitados os seguintes documentos, segundo seu artigo 13°:

a) Perfis longitudinais e transversais;

b) Largura dos passeios;

¢) Distancia deste e dos trilhos (se houver);

d) Posicdo das bocas de lobo;

e) Outros dados educativos;

f) Memorial que especifique as disposi¢des relativas ao carater da rua, a
natureza do transito, as declividades, a existéncia de canalizacdes subterraneas, a
natureza do solo, a duracdo e a conservacao da obra, entre outros;

) Orcamento, indicando o custo e procedéncia dos materiais, o custo e a
natureza da mao de obra e finalmente o custo do transporte e sua distancia.

As obras poderiam ainda ser organizadas por empreitadas, por administracao
direta da secao competente da diretoria de obras, por administracao contratada ou
por sistema misto, devendo a prefeitura possuir, em seu quadro de funcionarios e
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[19] Vista do Vale do Anhangabad, onde o jardim pitoresco fora substituido por uma via de transito rapido, interligando as
avenidas Nove de Julho e Tiradentes, fechando um tramo do Sistema y. 0 asfalto fora o pavimento escolhido como o mais
adequado para comportar o fluxo de veiculos e a rapida expansao da cidade, além de permitir uma maior velocidade na
pavimentagao gragas ao aparelhamento da prefeitura para realizar estes servigos.

equipamentos, aparelhamento necessario a execucao e manutencao dos servicos.
Visando ordenar as condicdes técnicas e pessoais, a legislacdo funcionava como
uma normativa de projeto e execucdo, até entdo desatualizada ou ineficiente.

Para a afirmacéo rodoviarista da cidade e contemplacdo das propostas de
Prestes Maia em seu Plano de Avenidas, o asfalto seria a melhor especificacao
[18]. Suportava o trafego pesado e de alta velocidade, nao levantava poeira ou
detritos, o que comumente acontecia com o paralelepipedo, e tinha ainda na sua
execucdo um processo mecanizado, que acelerava a construcgo e a precisdo das
vias publicas. Para total comodidade do publico, a rede principal de circulacdo
e os diversos pontos de aglomeracado, como os espacos publicos, as estacdes e os
edificios publicos, deveriam ser pavimentados com o lencol asfaltico®.

28 A pavimentagdo asfaltica empregada na cidade era de diversos tipos como o macadame asfaltado —por penetracao
e executado nas ruas de trafego leve ou médio; o concreto asfaltico ou asfalto em lengo, utilizado na Avenida Nove
de Julho como em todas as vias do “Perimetro de Irradiagio” —mecanizado e com maior precisdo na execucio; o
asfalto em blocos e a rocha asfaltica, utilizado apenas em pequenas areas de trafego reduzido.
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Simbolizava a passagem para um novo patamar de velocidade e deslocamento,
contrastando com o ritmo contido da cidade de paralelepipedos, associado a visao
de crescimento e expansao ilimitada da cidade. A escolha do pavimento estava
também associada diretamente a opcdo pelo transporte coletivo. O abandono
do sistema de trilhos implicava teoricamente em uma boa pavimentacdo, com
objetivo de aperfeicoar os custos com o servico de onibus, sua velocidade e nivel
de satisfacdo aos usuarios [19]. “Sob o ponto de vista Técnico, o programa de
calcamento entrosar-se-d, em parte, com 0s planos de transporte coletivo, pois a
ma pavimentagdo constitui enorme embarago ao servigo de 6nibus, aumentanco-
lhes o custeio®”. Teoricamente, pois na pratica gracas a velocidade de execucdo e
a inexisténcia de manutencao isto nunca aconteceu, fato que se reflete até hoje na
situacdo de nossas ruas.

Segundo as necessidades de nosso objeto de estudo, o asfalto fora a técnica
mais adequada, sendo executada com precisao. Além de critérios técnicos precisos
para o pavimento, o meio-fio também foi cuidado, utilizando-se de guias de granito
aparelhado, oriundas de uma pedreira recém comprada pela prefeitura, junto ao
municipio de Rio Grande*.

5. PASSEIOS

O advento da urbanizacdo também dotou a cidade de um sistema de passeios
que acompanhava os grandes eixos de circulacdo e qualificava as ruas e avenidas
com areas para pedestres, associadas aos espacos publicos criados no inicio do
século. Com o surgimento dos grandes sistemas de deslocamento, e ja que a
pavimentacao era um dos problemas do momento, com leis e regras especificas, a
mesma atencdo e qualidade de execucdo deveria valer para os passeios. Estes nao
eram entendidos ainda como sistemas integrantes da paisagem urbana, mas sim
como areas destinadas a fazer fronteira entre as ruas e os lotes, propiciando trafego
aos pedestres. A Lei n° 2.689, de 04 de abril de 1924, artigo 30, definia a largura
dos passeios necessariamente igual a 1/5 da largura total da via, medida entre as
testadas das edificacdes ou alinhamento dos lotes, em ambos os lados. Ficava,
portanto, 3/5 para o leito carrocavel. Entretanto, “[...| nas vias de grande transito
e onde existam uma ou mais linhas de bonde, os passeios deverdo ser estreitados
de maneira a permitir o estacionamento ou passagem de veiculos entre os bondes e
as guias®”.

29 SAO PAULO (CIDADE), op. cit. p. 26.
30 AMADEI, op. cit. p. 505.

31 Lein®2.689, de 04 de abril de 1924. Artigo n° 30.
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Eram permitidos na execucao dos passeios:

a) Cimento em lencol, constituido por pedregulho, areia e cimento;

b) Ladrilho de cimento em cor natural, sobre base de macadame, da
seguinte forma:

* Com superficie quadriculada larga (caso do ladrilho de 09 dados);

* Com superficie quadriculada estreita (caso do ladrilho de 64 dados);

¢) Ladrilhos de cimento em cores, com superficie quadriculada;

d) Ladrilhos em fingimento de mosaico portugués, com base de macadame;

e) Pavimentacdo no sistema portugués, de uma s6 cor ou com desenhos;

f) Outros tipos que apresentem vantagens, a juizo da prefeitura.

De forma similar aos pavimentos de trafego de veiculos, eram definidos
locais apropriados para a implantacao dos passeios, de acordo com a importancia
da via:

1) Passeios de cimento quadriculado, fingimento portugués e mosaico
portugues para as ruas de carater residencial (1* ou 2* classes) e para parques
e jardins;

2) Passeios de ladrilho de cimentos em cores, quadriculados, para as ruas de
carater comercial;

3) Passeios de ladrilho de cimento cor natural, quadriculado, para s ruas de
carater industrial;

4) Passeios de cimento em lencol para as ruas especiais, parques e jardins e
estradas de rodagem.

A Avenida Nove de Julho recebeu tratamento especial quando da execugdo
de seus passeios, de forma similar as avenidas integrantes do perimetro de
irradiacdo [20]. O Decreto Lei n° 14, de 23 de dezembro de 1939, estabeleceu, de
modo geral, o tipo de pavimentacdo para os passeios das avenidas projetadas por
Prestes Maia, em lajes de concreto de pedregulho, areia e cimento na dosagem
de 250 Kg por m3, com espessura minima de 05 centimetros, separadas em
quadrados de 90 centimetros de lado e dividido em juntas de ripas de pinho ou
peroba de 1 por 5 centimetros. Estas especificacdes técnicas eram destinadas aos
municipes proprietarios de iméveis em qualquer uma das avenidas componentes
do sistema Y ou do perimetro de irradiacao, ficando ainda estabelecida a multa de
200$000 (duzentos mil réis), além da obrigacdo de refazer o passeio, em caso de
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[20] Asfalto sobre o leito carrogével, guias em granito serrado e passeios em lajes de concreto moldado in loco complementam
o sistema de pavimentagédo nédo sé da Avenida Nove de Julho, mas da grande maioria das novas avenidas radiais e de todo
o perimetro de irradiagao.

[21] Vista da Avenida Anhangabadi Inferior, com o Viaduto do Ch4 ao fundo. Destaque para os passeios recém construidos em
lajes de concreto moldado in loco e guias de granito serrado.

253



254

VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAO EM SAQ PAULO (1898-1945)

sua inobservancia®. Para os espacos ou para as grandes areas publicas implantadas
no perimetro central, era de competéncia da prefeitura a execugao e manutencao
dos passeios também através de regulamentacoes e critérios especificos. O Vale
do Anhangabati, que em meados dos anos de 1940, deixava, de ser parque para
tornar-se eixo viario, era um caso exemplar, com a grande quantidade de calcadas,
passeios e canteiros divisores de pista regulamentados pelo Decreto n® 218 de 18
de abril de 1941> [21].

6. “ROND-POINT”

No projeto original da Avenida, versdo final datada de 1928, é proposto
um rond-point para facilitar a concordancia dos eixos viarios (ruas Sao Manuel,
Rocha, Saracura Pequena e Barata Ribeiro) e permitir a conversao de veiculos. Sobre
o rond-point seria ainda construida uma praca arborizada, em moldes pitorescos,
que serviria de espaco de lazer para a nova avenida, somando-se ao novo sistema de
espacos publicos ao longo do fundo de vale. Estes novos espacos eram compostos
pela propria rotatéria, em conjunto com a entrada norte do tinel (jardim sobre as

32 Diversas avenidas abertas e urbanizadas na gestao de Prestes Maia utilizavam-se deste padro de pavimento
para os passeios. Todo o envoltério do perimetro de irradiagio e as diametrais do Sistema Y eram em lajes de
concreto. Legislacdes especificas foram promulgadas com instrucdes claras de execugdo, materiais, durabilidade e
paginacdo destas lajes, inclusive com seus critérios de resisténcia e estética. Para detalhamento destas instrugdes
verificar, por exemplo, o decreto n° 163, de 23 de outubro de 1940 que estabelece o tipo de passeio para a avenida
Ipiranga, em especifico, seu anexo técnico.

33 Decreto n® 218, de 18 de abril de 1941. Estabelece o tipo de passeio para o parque do Anhangabahi,
especificamente o trecho entre a Avenida Sao Jo@o e o prolongamento da Rua Miguel Couto. Gragas a diversas
especificagdes e critérios de “como fazer”, existentes neste decreto, entendemos oportuna a reproducio de alguns
itens, a fim de contribuir na melhoria do dimensionamento e execucio das calgadas na cidade. Sao eles:

Preparo do terreno: regularizado e socado, com soquete de 10 kg (manual), antes de serem colocadas as ripas que
formam os painéis quadrados. Drenar a lama ou o lixo da camada superficial, acertando a camada com pedregulhos
para aumentar a capacidade do solo.

Ripas: ripas de peroba o pinho do Parana de 5xlam; 7xlem ou 9xlem, devendo ser colocadas inteiras as que
ficarem paralelas ou na direcio das guias. As transversais deverdo ser cortadas e intercaladas. Formaro retangulos
de 1,61x2,50m com dimensdo maior na direcio longitudinal. Para maior uniformidade convém partir da guia,
procurando sempre a continuidade das linhas e niveis, relativos aos passeios de prédios vizinhos. Durante a
execucdo, as ripas deverdo ser mantidas firmes com piquetes de ferro, de cerca de 30 a 38 cm, cravados no solo. As
ripas e o solo deverdo ser umedecidos antes do lancamento do concreto.

Espessura: minimo de 6,00 cm no geral, a excecio das portas ou armazéns, onde possa haver movimento e choque
de objetos, devendo ser de 8,00 cm. Nas passagens carrocaveis e entradas de automéveis, de 10 a 12 ecm. Declive
transversal em direco as guias de 2% néo podendo em nenhuma hipétese ser superior a 3%.

Concreto: dosagem de 1 saco de cimento para 100 litros de pedregulho e 100 litros de areia. (traco de 1:2:3) —330
kilos de cimento para 0,570m3 de areia timida e 0,700m3 de pedregulho. O concreto deve ser lancado de uma s6 vez
em toda a espessura do passeio sobre a terra ja umedecida. Acabamento superficial feito a desempenadeira. Junto
as ripas o acabamento pode ser melhorado a colher.

Condutores pluviais: as guas pluviais serdio conduzidas até as sarjetas por manilhas ou condutores cimentados
bem lisos internamente. As guias ndo devem ser estragadas ou cortadas nesses pontos, em sua face superior. Os
condutores deverdo ser retos, para facilidade de desobstrucdo. Quando o passeio tiver excessiva largura ou declive
insuficiente, far-se-4 no meio, ou onde a prefeitura indicar, uma caneleta longitudinal bem cimentada para coletar
as aguas. Esta sera provida de grelhas de ferro que deverdo ficar presas por correntes ao ch@o.
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[22] Vista geral da Praga 14 Bis, concebida inicialmente como “rond-point” de veiculos e com espagos ajardinados, mas implantada de forma paralela
a avenida, quando de sua construgao. Era o principal espago publico da regido, com desenho bem mais modernizado do que as pitorescas pragas
projetadas por Vitor Freire quando diretor de obra municipal.
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rampas de ligacdo com o Belvedere do Trianon) e a Praca Alexandre Gusmao. Como
um elemento morfolégico integrador do desenho da via publica, tinha inspiracgo
francesa e ja ndo era uma novidade na cidade, bastando lembrar da proposta das
Grandes Avenidas, de 1911, pelo arquiteto Alexandre Albuquerque, cujo ponto nodal
era um rond-point.

Na execuggo da obra, sua implantacgo fora alterada*, mantendo-se a rotatoria
viaria, com menor porte e concebida uma praca lindeira a avenida, entre esta e a
Rua Saracura Pequena, bastante arborizada e com desenho geometrizado [22]. O
abandono das caracteristicas do pitoresco no projeto e implantacao das vias e espagos
publicos durante a década de 1930 podem ter sido também responsaveis pela alteracao
do tracado. De traco moderno, identificado no levantamento aerofotogramétrico de
1952, posteriormente esta praca foi demolida e sobre seu sitio executado um novo eixo
de ligacdo, agora com funcdes viarias mais precisas (atual Praca 14 Bis e articulacao
com a via elevada existente).

7. ILUMINAGAO

A iluminacdo urbana fora reforcada na execucdo das grandes avenidas da
década de 1930, através da atualizacdo do padrdao da Companhia Light, responsavel
agora totalmente pela concessao e pelo servico. O antigo poste de iluminacgo que servia
as ruas desde o final do século XIX, de concessao da Sao Paulo Gas Co., alimentado
a gas, foi totalmente removido. Em seu lugar um novo sistema foi implantado, muito
mais completo, imponente e com maior capacidade de luminancia. A familia de
postes, importada do Canada, possuia 24 tipos diferentes, instalados de acordo com
o0 uso, largura da via e importancia de seu entorno. Caberia a Light a fixacao e o
fornecimento do artefato, e a Diretoria de Obras e Viacao e de sua secao competente,
a locacao dos pontos de luz. Segundo a peca grafica “Desenho mostrando os typos
de postes de installagdo e accessorios para a iluminagao publica por eletricidade da
capital N. 31215(P, assinado pelo Director Engenheiro Edgard Egydio de Sousa, em
23 de outubro de 1929%:

34  Lei Municipal n® 3.602, de 03 de junho de 1937. Declaram de utilidade publica os terrenos necessarios a
execucdo do plano da Avenida Nove de Julho. Desapropria iméveis entre a Avenida Nove de Julho, a Praca Santos
Dumont e a Rua Saracura Pequena, a fim de se implantar a referida praca.

35 Desenho mostrando os typos de postes de installacéo e accessorios para a iluminacgo publica por eletricidade da
capital N. 512150, 25 de outubro de 1929. The Sao Paulo Tramway, Light & Power Co. Lim. Acervo da Fundacao
Patriménio Histérico da Energia e Saneamento. FPHES, sem escala, 2007.
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TABELA 03: TIPOS DE LUMINARIAS PARA VIAS PUBLICAS DISPONIBILIZADAS PELA “SAQ PAULO TRAMWAY, LIGHT & POWER Co.

TIPO | DESCRICAQ

01 Luminaria metalica fixada em poste de madeira

02 Lumindria metalica fixada em poste de ago

03 Arandela atirantada com cabos de ago entre as edificagdes, sobre a via publica,
entre 05a 07 m.

04 Refletor isolado, instalado nas fachadas de edificagdes a altura de 5,00m, com
refratores prismaticos.

05 Arandela metalica, suspensa em arco, com estilo “art nouveau” de uso decorativo,
com refrator prismatico, fixada a 7,00m de altura.

06 Arandela metalica suspensa em arco, com refrator prismatico, fixada a 7,00m de
altura.

07 Arandela metalica suspensa em arco, com estilo “art noveau”, com refrator
prismatico, fixada a 7,00m de altura.

08 Lumindria projetada sobra a via, estilo “art noveau”, com refrator prismatico, fixada
a 7,00m de altura.

09 Lumindria projetada sobre a via, com brago para iluminagao do passeio, fixada a
7,00m de altura. Refletor comum

10 Lumindria projetada em arco sobre a via, para iluminagao de travessas e vielas,
fixada a 5,00m de altura.

11 Arandela metdlica suspensa em arco, com refrator prismatico, fixada a 7,00m de
altura.

12 Lumindria projetada sobre a via, com brago para iluminagao do passeio, fixada a
7,00m de altura. Refletor especial.

13 Poste de uma pétala, para instalagao em vias publicas, com altura entre 4,00 e
7,00m [23].

14 Poste com uma arandela, para instalagao em vias publicas, com altura de 5,00m. 0
poste serve como suporte ao tirante dos cabos de alimentagao do bonde elétrico.

15 Poste com duas arandelas, para instalagao em vias publicas, com altura de 5,00m.
0 poste serve como suporte ao tirante dos cabos de alimentagao do bonde elétrico
[24].

16 Poste de duas pétalas inferiores e uma pétala superior, para instalagdo em vias
publicas, com altura entre 5,00 (inferiores) e 7,00m (superiores) [25].

17 Poste decorativo com trés pétalas para instalacdo em edificios publicos.

18 Poste decorativo com cinco pétalas para instalagao em edificios publicos.

19 Arandela, em forma circular, para fixagao sobre postes de concreto em vias publicas,
a2 9,00m de altura.

20 Arandela atirantada sobre vias publicas, com estilo “art noveau” a 7,00m de altura.

21 Poste decorativo com duas pétalas, para instalagdo em espacgos publicos, com
altura de 5,00 a 8,00m.

22 Poste decorativo com uma pétala, para instalagdo em espagos publicos, com
suporte para fixagdo de floreiras junto a haste. Utilizado junto a balcdes e
balaustres de pragas e jardins.

23 Arandela decorativa para fixagao em fachadas

24 Poste de uma pétala para fixagdo em balcdes e balaustres de parques e jardins.
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Typo 15




[23] Poste de iluminago publica de uma pétala. Tipo n® 13.

[24] Poste de iluminagao publica de duas pétalas. Tipo n°® 15.
[25]Poste de iluminagdo publica de trés pétalas, tipo 16,
demonstrado através do desenho do fabricante. A partir da gestao
Pires do Rio foram adotados postes de iluminagdo diferenciados
na cidade de Sdo Paulo. Importados pela Light do Canadd, estes
faziam referéncia a modernidade da Republica. Tinham qualidade de
iluminag@o muito superior aos antecedentes, originados do contrato
de iluminagdo com a Sao Paulo Gas co. Fabio Prado e Prestes Maia
adotaram este modelo em todas as suas obras de melhoramentos
daregido central.
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Os postes de tipo 13 a 16, mais altos e de iluminacdo mais eficiente, foram
colocados ao longo das vias publicas da colina histérica e na area interna ao
perimetro de irradiacdo, bem como nas vias componentes do sistema Y, dentro
do perimetro central. Avaliados como “de luxo”, nas palavras do Prefeito Prestes
Maia, possuiam de 6.000 a 10.00 lumens. Nas ruas do triangulo central e do centro
novo deu-se preferéncia, gracas a sua largura, as luminarias atirantadas (tipo 03 e
06), favorecendo a iluminac@o do leito carrogéavel, por onde transitavam os veiculos
elétricos e a motor. Os melhoramentos neste aspecto foram de grande escala
dotando o centro e suas avenidas de uma paisagem noturna qualificada, trazendo
seguranca e estética agradavel ao lazer dos cidadaos. O plano de melhorias da
iluminacao publica durou até o inicio dos anos de 1940 quando foi interrompida a
importacao dos postes, em razao da segunda guerra mundial®.

8. ARBORIZACAD

Como componente da paisagem e do programa de melhoramentos de
Sao Paulo, todas as avenidas construidas na administracio Fabio Prado e,
posteriormente, por Prestes Maia, principalmente as radiais e as integrantes do
perimetro de irradiacdo, eram arborizadas ao moldes de um bulevar. A prética ja
estava instituida legalmente pelo Codigo de Obras Arthur Sabdia, e as despesas
corriam por conta da municipalidade, através da seccdo competente.

Esta arborizacdo era executada, na maioria das vezes, de ambos os lados da
via, junto aos passeios com pelo menos 3,00m de largura. As arvores eram dispostas
entre 8,00m e 12,00m, a 0,75m do meio-fio. Deveria ser deixado um espaco para o
plantio, com medidas nao inferiores a 1,00 x 1,00m, quando executados os servicos
de pavimentacio dos passeios. Sobre estes seriam instaladas grelhas de ferro ou
grama”. Nas avenidas, sobre o canteiro central, foi plantada grama apenas na area
interna do perimetro de irradiacao, ficando as radiais e diametrais, caso da Nove
de Julho, apenas com os pontos de iluminacgo. Muito provavelmente isso se deve
a existencia dos viadutos e dos eixos de perspectiva de fundo de vale. Ainda sobre
a Nove de Julho, as areas arborizadas restringiam-se apenas as calcadas e aos
espacos publicos, como as pracas 14 Bis e Alexandre Gusmao [26].

De acordo com os projetos, era ainda estabelecida, ao redor das areas
cavadas para as arvores, uma cova ladeada por uma mureta enterrada, em tijolo

36 SAO PAULO (CIDADE). op. cit. p. 28.

37 Aton° 663, de 10 de agosto de 1934. Aprova a consolidagéo do Cédigo de Obras “Arthur Sabdia” (Lei 4.327 de
19 de novembro de 1929) abrangendo todas as disposicdes constantes de leis e atos em vigor nesta data, referentes
a construgdes, arruamentos, etc. Artigos 793 a 799.



CONSTRUGAO

[26] Tipica implantagao de arborizagdo e iluminagdo pdblica nas avenidas da cidade, durante a gestao de Prestes Maia.
Sobre o reflgio central poste com duas luminérias, uma para cada faixa de transito e sobre os passeios postes com uma
Unica lumindria intercalados por um renque de arvores no mesmo alinhamento. Vista da Avenida Nove de Julho em diregao

ao centro.

macico rejuntado a cimento, de cerca de 10 centimetros de espessura por 30 de
largura. Tinha por objetivo apoiar as lajes de concreto, servindo de rebordo, como
também obrigar as raizes a uma maior penetragao no solo, evitando ou reduzindo
futuros danos aos passeios. Através de levantamentos fotograficos observa-se que
a espécie mais utilizada era a Tipuana Tipu, locada a cada 10,00m, existindo até
hoje.

9. EMPLACAMENTO E SINALIZAGAO

A designacao dos lugares pelos seus nomes na cidade de Sao Paulo teve como
consegqjiiéncia a implantacdo de um sistema de mobiliario urbano capaz de servir
de suporte para a aplicacao dos nomes das ruas. Desde a instauracao do Ato n® 769
de 14 de junho de 1915, a identificacdo da toponimia na cidade evoluia de acordo
com o avanco do desenho e dos materiais das vias publicas. O Cédigo Arthur
Sabodia definia como competéncia da Diretoria de Obras e Viagdo o servico de
emplacamento das vias publicas e a numeracgo dos iméveis (Art. 578°), com placas
“colocadas nos cruzamentos, duas em cada rua, uma de cada lado d direita, na
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diregdo do transito, [afixadas sobre as fachadas| no prédio de esquina ou na sua
falta em poste colocado no terreno da esquina”. As placas ainda eram de fundo azul
escuro, com letras brancas, medindo de 0,45 x 0,25m.

Em 1934, o prefeito Fabio Prado estabelece uma melhoria no desenho e na
legibilidade dessas placas, através do Ato n° 663, em que “/4s placas de nomenclatura
serdo de ferro fundido, de fundo azul escuro, com letras brancas em relevo [...]".
Ja em 1936® sdo distinguidas as vias publicas (placas de fundo azul) e as vias
particulares (fundo vermelho) quando da execucdo da identificacdo toponimica.
Ficava instituido também um texto explicativo do significado do nome dado a via
publica.

10. MODAL DE TRANSPORTE

Desde a publicacio do Plano de Avenidas, em 1930, a afirmacao das propostas
de Prestes Maia e o crescimento da mancha urbana da cidade trouxeram a pauta
das discussdes a formatacdo de um sistema de transporte que atendesse os
deslocamentos entre a colina histdrica e as vastas regides do territorio. Para tras
ficava o modelo baseado no sistema de bondes elétricos da Light que implicava,
no caso paulistano, em um modelo de urbanizacdo adensado sobre a zona central.
Uma cidade verticalizada e distribuida em diversos setores necessitava de um
sistema de deslocamento eficiente, por meio de eixos viarios de trafego rapido e
implantacgo relativamente facil. O transporte coletivo tornou-se estratégico para
o desenvolvimento economico urbano e o onibus era a tinica maneira rapida e
eficiente de se atender esse novos setores da cidade®.

Desde 1929, na gestdao de Firminiano Pinto, o transporte e os sistemas de
deslocamento eram preocupac@o constante®. O énibus, inicialmente complementar,
fora gradativamente substituindo o bonde, tornando possivel, por um lado, o baixo
custo de implantacdo de um amplo sistema para o deslocamento desde a periferia
até o centro, mas por outro realizando esses trajetos em condigdes bastante
precarias. Em sua gestdo como prefeito, para amparar tecnicamente a passagem
entre esses sistemas, Prestes Maia criou a Comissao de Estudos de Transporte
Coletivo*, que tinha por objetivo montar uma estrutura municipal de transporte,

38 Aton® 1.013, de 13 de fevereiro de 1936. Estabelece normas para denominag&o das vias publicas, numeracio de
iméveis, emplacamento e registro das ruas particulares. Art. 3°.

39 ZIONI, Silvana. Do Plano da Light & Comisséo de Estudos de Transporte Coletivo: o transporte urbano sai dos
trilhos. In: CAMPOS, Candido Malta (org.). A cidade que ndo pode parar: planos urbanisticos de Sao Paulo no
século XX. Sdo Paulo: Mack Pesquisa, 2002.

40 Lei n° 2.691, de 10 de abril de 1924. Designa uma commissao para o estudo do problema da circulagio de
vehiculos e pedestres no municipio.

41 Ato municipal n° 1.535, de 03 de fevereiro de 1939. Cria a Comissao de Estudos de Transportes Coletivos do
municipio e da outras providéncias.
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baseada no o6nibus e regulamentada pelo municipio. Esta comissao sistematizou
todos os dados sobre transporte coletivo existentes na cidade, desde o monopo6lio
e o Plano da Light, em 1927, das companhias de viacdo e auto-onibus, chegando
aos dados referentes ao transporte ferroviario. A composicao de seus técnicos era
interdisciplinar, envolvendo o municipio e o governo do estado, além de parte da
iniciativa privada. Como resultado, gerou a criacdo da Companhia Municipal de
Transporte Coletivo —CMTC, em 1947.

A implantacao da Avenida Nove de Julho é um marco na transicao do sistema
de trilhos para o sistema de pneus. A diametral proposta pelo Plano de Avenidas
cortava a cidade entre suas varzeas, tendo no 6nibus o elemento articulador. Vale
lembrar que em nenhum momento dos diversos planos e propostas para essa
avenida esteve presente o bonde como modal de transporte. Trilhos s6 mesmo sob
o tablado inferior do viaduto Nove de Julho, imaginado por Maia como um embriao
do metropolitano radial. O 6nibus, por outro lado, sempre fora pensado, inclusive
implantado na faixa a esquerda, similar ao sistema de transporte coletivo existente
na Avenida Sao Jodo e nos bulevares do Plano de Avenidas. O leito carrocavel,
com 30 metros de largura, passando para 55 m em alguns trechos e trés faixas de

rolamento, configura-se como prova dessa intenczo.

AS GERACOES PRECEDENTES

Em complementacdo a construcdo da Avenida Nove de Julho, inciaram-se as
obras de abertura da Avenida Itoror6 e da conexao dessas com o tronco do sistema
Y, a Avenida Anhangabatl Inferior. Essa via foi peca chave para a formatacao do
sistema e conseqjiente desenvolvimento urbano para os setores sul e sudoeste da
cidade®.

“...] Avenida Anhangabati Inferior [...] projetada para ligar o Parque do
Anhangabaii a Ponte Grande, incorporando em grande parte a atual Avenida
Tiradentes. E o tronco do Y. As hastes ou galhos sdo as avenidas Nove de
Julho, ja concluida, e Itorord, iniciada. A convergéncia se faz no Parque do
Anhangabati, ou mais precisamente, no Largo dos Piques, que, para exercer

suas novas_fungoes, acaba de ser ampliaco e completamente remodelado®”.

42 A via iniciou sua abertura no ano de 1941, ja com diversos iméveis desapropriados. Sobre o processo de
abertura ver o Decreto Lei n° 105, de 18 de julho de 1941 —Dispde sobre alargamento de trecho da Rua Anhangabat
e alargamento e prolongamento da Rua Augusto de Queiroz e da outras providencias; e o Decreto n° 480, de 27 de
dezembro de 1943 —Declara de utilidade ptiblica iméveis necessarios a execugdio de melhoramentos complementares
ao plano aprovado pelo Decreto Lei 105/41, referente & Rua Anhangabat e outras.

43 SAO PAULO (CIDADE). op. cit., p. 11.
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Fora construida sobre o Parque, retalhando o pitoresco desenho de Bouvard,
que agora dava lugar ao automovel e a fluidez do trafego. “[...] O jardim antiquado,
que separava os piques da praga dos correios, foi substituido por amplas alamedas,
destinadas a receber o trafego das Avenidas Anhangabaii, Nove de Julho e Itororé*
[...]”- Com amplas faixas de rolamento, atingia 60,00m de largura no trecho central
chegando até a 120,00m quando do cruzamento sobre a varzea, entre o teatro
municipal e os Palacetes Prates.

A idéia original de Alcides Martins Barbosa, encampada pelo vereador
Gofredo da Silva Telles, estava concretizada. O sistema Y interligou a cidade por
sob a Avenida Paulista, conectando-se com a Avenida Tiradentes e transformando
o antigo parque pitoresco de Freire e Bouvard em um corredor de trafego e
estacionamento. O conceito de ocupacao dos espacos publicos em favor do sistema
viario estava também lancado; o conjunto mais representativo da “capital do Café”
foi o primeiro a ser invadido pelo automodvel, em detrimento do pedestre, da
funcionalidade viaria em relacdo as condicdes paisagisticas e estéticas [27].

No periodo do Estado Novo, a partir de 1937, é que sao realizadas em Sao Paulo
as obras de expans@o vidria e estruturacao da cidade, planejadas durante a década
de 1920 e concretizadas quando um de seus autores, o engenheiro Prestes Maia,
assume o governo. Em seu mandato a cidade se expande de forma expressiva pautada
no deslocamento sobre pneus; o transporte coletivo pelo modal do 6nibus, que se
iniciou como um sistema complementar e substituiu quase que definitivamente o
bonde elétrico. A cidade concentradana colina fundacional, adensada e mononuclear,
tinha agora a possibilidade de se espraiar, de horizontalizar-se e, principalmente,
de mudar o uso do solo, ja que os deslocamentos ficavam temporalmente mais
curtos gracas aos grandes eixos viarios. A abertura de grandes avenidas permitiu
a circulagao de pessoas e mercadorias e preparou a cidade para a nova fase de
industrializacdo que se iniciava. Se por um lado, contudo, o transporte sobre
pneus tornou possivel os deslocamentos, segundo Leme®, fizeram-no de maneira
extremamente precaria, fato que podemos aferir nos problemas herdados quando
do planejamento da cidade contemporanea.

Também, nesse sentido, nao qualificamos a abertura da Avenida Nove
de Julho somente como exemplo da quebra de alguns paradigmas urbanos, ou
por inovadoras propostas de desenho, relatadas aqui como a metéafora da via
construida sobre os ribeirdes da cidade. A avenida serviu como exemplo posterior
do descontrole e da desregulamentacao das leis e normas existentes, tanto por parte

44 SAO PAULO (CIDADE). op. cit. p. 48.

45 LEME, Maria Cristina. Revisdo do Plano de Avenidas: um estudo sobre planejamento urbano em Sao Paulo,
1930. 1990. Tese (doutorado), Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1990.
p- 207.
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do poder publico como pelas propostas de melhoramentos sobrepostas. Exemplo
foi a desconsideracgo das leis de loteamento e da cobranca da taxa de melhorias
durante a execucao da avenida. Sem estes recursos e com a impossibilidade de
remembramento dos lotes, o conjunto urbano foi fadado a deterioracio quando do
desenvolvimento de suas edificacbes eusos. A legislacao deuso e ocupacdo imaginada
por Prestes Maia, especifica para a Avenida®, ndo alcancou, portanto, os resultados
desejados [28]. O territorio urbanizado foi tomado pela ocupacao imobiliaria sem
controle publico, derivando no aspecto heterogéneo que identificamos nos dias
atuais, principalmente no trecho central, entre o largo da Memoria e o Ttnel.
A construcao de edificacdes e a ocupacdo de usos contrarios a regulamentacgo
legal, mas valorizados pela especulacdo imobiliaria, além da ocupacao da via pelos
nucleos residenciais apos o tinel, decretaram o fim da possibilidade de construcao
de uma artéria adensada e homogénea, preconizada pelo Plano de Avenidas anos
antes conforme ilustrada pelo proprio Prestes Maia [29-30].

46 Decreto Lei n°® 75, de 11 de fevereiro de 1941. Regulamenta as construgdes, na Avenida Nove de Julho e da
outras providéncias.

[27] “Viaduto Nove de Julho”. Proposto por Prestes Maia quando prefeito tratava-se de um novo elemento morfolégico no
desenho das vias publicas, efetuando a ligagao com o perimetro de irradiagao por sobre o talvegue. 0 desenho demonstra
o desejo do prefeito no controle de gabaritos e na homogeneizagao das fachadas ao longo da nova avenida, fato que nao se
concretizou gragas a falta de controle do poder piblico sobre os avangos da especulagado imobiliaria.
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Iniciativas de controle do “padrao municipal” de 1920, da lei de loteamentos
de 1923, as taxas de calcamento e a contribuicio de melhorias nasciam como
formulagdes tecnicamente impecaveis e urbanisticamente atualizadas, mas ao se
transformarem em aplicacdes praticas sofriam mutilacdes e emendas, que afetavam
sua repercussao na construcao da cidade”. A Avenida Nove de Julho espelha as
conseqiiéncias dessas deficiéncias, configurando atualmente uma paisagem
desfacelada e fragmentada, principalmente o trecho central, o que contribuiu
para seu declinio a partir dos anos de 1970, quando mudam os critérios de uso e
ocupacdo e, principalmente, o conceito de estrutura viaria que seria implantado, e
esta exemplificado na imagem dos corredores urbanos.

47 CAMPOS Neto, op. cit. p. 625.
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[27] Transformagao do pitoresco jardim do Vale do Anhangabat em territério do automével e do fluxo de trafego, anunciando a nova era de rodoviarismo

em Sao Paulo. Reurbanizagao promovida por Prestes Maia como parte da conclusdo da ligagao do Sistema Y (Avenida Tiradentes — Anhangabadi Inferior
— Nove de Julho).
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[29] Panorama do trecho inicial da Avenida Nove de Julho, via de trafego rapido sem cruzamentos em nivel.



268  VIAS PUBLICAS: TIPO E CONSTRUGAQ EM SAQ PAULO (1898-1945)

[30] Avenida Nove de Julho, sobreposta pelo recém inaugurado viaduto Nove de Julho, integrante do Perimetro de Irradiag&o sobre a area central.
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Entender o territério torna possivel a compreensao da forma da cidade. Sao Paulo
se desenvolveu progressivamente através da transposicao dos acidentes naturais,
superando colinas e varzeas para construir seus eixos e hierarquizar a circulacgo,
com claro aproveitamento de seus recursos hidricos que resultaram na forma urbana
atual. “Justamente o que possui Sao Paulo”, afirmou Prestes Maia ao se referir a
opgao por grandes avenidas aproveitando os fundos de vale da cidade, sobrepostas
aos antigos ribeirdes ou lindeiras aos rios'. Investigar as escolhas de tracado, as
técnicas e os debates sobre a ocupagdo destas varzeas nos facilita o entendimento
dos problemas atuais e aponta possiveis solucbes para amenizar os conflitos.

Para onde cresce a cidade e com que desenho? Qual o conhecimento técnico
empregado? A reprodutibilidade dos sistemas anteriores contribuiria hoje para a
melhoria da cidade? S3o questdes que nos fazem refletir quando, pela acdo do
projeto, enfrentamos os problemas urbanos.

O wurbanismo, conjunto de conhecimentos técnicos e administrativos
necessarios para recuperacao e desenvolvimento das cidades, tem como objetivo,
portanto, o melhoramento das estruturas urbanas, direcionando a expansao e o
adensamento das areas construidas, pormeio de planos e projetos. O aprimoramento
das técnicas de construcao e das teorias de projeto possibilita a ocupagao de novos
espacos, a valorizacao da terra e a regularizacao do crescimento da cidade. Seja
através do saneamento das varzeas, do rompimento de barreiras naturais por meio
de obras de arte como tineis e viadutos e, principalmente, pela qualificacdo dos

processos de deslocamento e de seu suporte maior - a via ptblica.

1 MAIA, Prestes. Introdugdo ao estudo de um plano de avenidas para a cidade de Sao Paulo. Sao Paulo,
Melhoramentos, 1930. p.117.
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As vias publicas formam o principal sistema de ligaces e deslocamento sobre
o territdrio, conectando as diversas partes do municipio e conformando uma rede
adequada. Sobre elas vao se instalando as infra-estruturas urbanas locais, capazes de
propiciar condi¢des de existéncia aos elementos integradores das atividades cotidianas.
Os demais componentes da cidade, inclusive setores produtivos, dependem de seu
tracado para se integrarem e se desenvolverem.

Muito das normativas e praticas de intervencao atuais sao herancas dos critérios
técnicos empregados pelos engenheiros urbanistas paulistas da primeira metade do
século XX. Antes mesmo do surgimento do termo urbanismo, buscavam na arte
de fazer cidades formas de conhecimento e procedimentos construtivos que a
desenvolvessem em um curto prazo de tempo, a fim de que ela se ajustasse a propria
modernidade. Modernidade necessaria gracas a grande quantidade de recursos
derivados da economia cafeeira. E de carater urgente, mesmo que isso implicasse
no nao cumprimento de etapas do processo evolutivo urbano, pelo qual passavam,
na época, cidades como Rio de Janeiro, Buenos Aires ou Montevidéu. As referéncias
da engenharia internacional e o desenvolvimento de um campo de conhecimento
com o surgimento da Escola Politécnica permitiram a formulacao dessas equacoes
normativas. Através da engenharia, do projeto e da construcdo, o tracado urbano
formador da cidade passa de natural e espontaneo a planejado.

Estruturada a partir do surgimento da ferrovia e da transformacdo em
entreposto comercial, a antiga vila de Sao Paulo se depara com grande caréncia de
meios para abrigar suas novas fungdes. As ferrovias, nascidas como empreendimentos
econdmicos regionais, necessitavam, nas cidades, de redes que acelerassem a
distribuicdo dos recursos. A demanda por infra-estrutura viria acompanhada de
um avanco nas condicdes de salubridade e de apropriados meios de circulacao.
Mecanismos que demonstram a importancia de se pensar o territorio e de como
as obras publicas seriam as responsaveis por esta transformacao. A prosperidade do
meio urbano dependeria diretamente da rapidez e facilidade de comunicacao e do
volume das relacdes comerciais.

O advento dos deslocamentos mecanizados representou a possibilidade de
harmonizar o vasto territério e encontrar solucdes técnicas alternativas a formacao
da cidade. A implantacdo do transporte sobre trilhos, e posteriormente, a do bonde
elétrico, resultou na necessaria adequacao das vias publicas, ja que o rigor geométrico
era condicdo fundamental para o transito destes veiculos. O transporte coletivo altera
a execucdo e manutencao das vias, que necessitavam agora de processos de projeto
e engenharia, transformando-se em elementos edificaveis. A demanda amparava-se
nas técnicas de engenheiros ferroviarios e dos profissionais tanto da Intendéncia de
Obras, da Comissao de Saneamento ou da Escola Politécnica, instituicoes surgidas
no ultimo quarto do século XIX. Desde a formacdo do Real Corpo de Engenheiros,
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em 1777, até a Constituicao de 1892, que alterou as competéncias da administracao
publica, o final dos oitocentos formou as bases técnicas para o progresso da cidade
que despontaria no século seguinte.

O século XIX em Sao Paulo termina com o surgimento da administragao
municipal centrada na figura de um prefeito. A partir do final de 1898, o Conselheiro
Antonio Prado dota a cidade de melhoramentos com aspectos modernizantes,
desejados pela aristocracia cafeeira que sobre os campos de Piratininga investia
vultosos recursos. Para alcancar seus objetivos, Antonio Prado promove a Diretoria
de Obras; com a lideranca do engenheiro portugués Vitor da Silva Freire, muda os
paradigmas de projeto e construcao das vias e espacos publicos urbanos, culminando
com a proposta de urbanizacao do Vale do Anhangabau. Naquele periodo, as acdes
sobre o territorio eram principalmente juridicas, sanitarias e vinculadas aos processos
de deslocamento. Os construtores urbanos tinham por meta pavimentar os antigos
caminhos abertos pelas tropas de burro e pelos viajantes de passagem pela vila.
A estrutura colonial do triangulo foi se aprimorando com adocdo de técnica e de
materiais adequados, apesar de seu antigo tracado, de suas deficiéncias e distorcoes.
O transporte coletivo, a exemplo dos bondes elétricos, acelerou as mudancas,
tanto em relacdo a dinamica quanto a qualidade. Engenheiros pertencentes a Sao
Paulo Tramway, Light & Power Co contribuiram intensivamente nesse processo,
aproveitando as referéncias teéricas da Diretoria de Obras, além do grande montante
de investimentos aportados sobre a cidade.

O surgimento do primeiro sistema de transporte coletivo organizado desenha
a estruturacao do territorio e, de certa forma, induz a evolucao e a formacao do
primeiro tipo de via publica, vinculada aos trilhos, as técnicas de pavimentacdo e
abastecimento. O primeiro tipo de via, portanto, é constituido a partir da forma
urbana pré-existente, incrementada pela engenharia que prepara a cidade para a
desejadamodernizacao, sem alterar os equivocos da entao tradicional forma de ocupar
o territério. Os melhoramentos ndo acompanhavam o surto de desenvolvimento
imobiliario sobre o fragil arruamento, resultando em ocupacdes desordenadas, além
da orientacdo dos tracados, vinculada aos interesses privados. A necessaria criacao
de leis e normas especificas para o trato das vias publicas, entretanto, levou os
engenheiros municipais a consolidarem a busca por novos territorios, levando em
conta os exemplos da comissdo de saneamento em higienizar e promover circulacao
sobre as varzeas e talvegues do sitio.

Até meados da década de 1910, os problemas de circulacdo estavam, para a
Diretoria de Obras, ainda restritos a area central da cidade. Contudo, a necessidade
de ampliacdo da estrutura de circulacdo e a multiplicacdo de loteamentos resultaram
em uma cidade com vasta mancha urbana, gerando propostas drasticas de superacao
dos limites do centro histérico. Diversos prefeitos com diferentes demandas
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passaram pela administracao da capital do Estado, modificando ainda mais seu
tecido e promovendo uma precoce vocacao metropolitana. A busca de novas areas
para loteamentos e a necessidade de maior infra-estrutura fez Sao Paulo reverter a
logica de sua expansao, encontrando saida na construcao do territorio pela ocupacao
de seus recursos hidrologicos. Reforcando a idéia, a técnica de construcao de timeis
e viadutos surgia como forma de transpor as dificuldades naturais do sitio e firmar o
conceito rodoviarista. Acontece entao a transicdo do sistema de trilhos para o sistema
de veiculos sobre pneus.

Se o primeiro tipo de via publica ocorreu pela pavimentacdo dos antigos
caminhos dos carros de boi, dotando a cidade de aspecto moderno, o segundo deveu-
se a pavimentacao do leito dos rios e ribeirdes, invertendo o fluxo de desenvolvimento
urbano e possibilitando a metropolizacgo, fato que se sucederia anos mais tarde.
Uma das vertentes desta metropolizacdo foi viabilizada pela expansao viaria, pela
mudanca dos processos de deslocamento e pelos novos territorios proprios para a
industrializacdo, pavimentados e abastecidos de energia elétrica. Exemplo maior
dessa expansdo, o Plano de Avenidas procurou descentralizar as atividades urbanas,
através das radiais e diametrais, mantendo o centro histérico como ponto focal,
pela existéncia indispensavel do automovel; e os fundos de vale como eixos de
circulacdo.

Por fim, o periodo de construcgo dessa nova cidade coincide com a instauracao
do Estado Novo no Brasil por Getulio Vargas. O regime levou ao poder municipal
inicialmente um administrador modernista e depois um técnico, autor dos projetos
de transformac@o do territério paulistano. Durante os respectivos governos de Fabio
Prado e Prestes Maia a cidade se reestruturou novamente, como ocorrera 40 anos
antes, preparando as bases para o conseqjiiente desenvolvimento de sua urbanidade.
Periodo marcado pela abertura das grandes avenidas, permitindo a circulacao de
pessoas e mercadorias, além de incentivo a expansao imobiliaria. Coincide também
com a ocupacdo pelo sistema viario dos espacos publicos existentes, tendo no Vale
do Anhangabati o conjunto mais representativo da capital do café, o primeiro a ser
invadido pelo automoével. Ea afirmacao rodoviarista paulistana.

skkek

Sobre a investigacdo realizada consideramos que os projetos e construcdes
deste periodo constituiram a imagem territorial da cidade, criando sua forma, seus
processos de deslocamento e materializando a infra-estrutura para o desenvolvimento
local. A evolugdo dos meios de transporte originou novos modos de compreenséo e
producdo do espaco urbano, interrompendo um processo empirico de construcao
e tracado das cidades. Através das técnicas de engenharia estes caminhos foram
incrementados, iniciando a modernizacao a evolucao urbana. Por outro lado, com
a intensa expansao, novos caminhos se tornaram necessarios e os fundos de vale
foram o territdrio eleito para esta construcao.



CONSIDERAGOES FINAIS

O estudo de tipos de vias ptiblicas nao esta vinculado apenas a sua morfologia,
sua estética ou materiais, mas, fundamentalmente as suas origens, usos e atributos.
As vias nao s3o apenas formas acabadas sobre o territorio, mas sim canais naturais
para a instalacao de infra-estrutura urbana - abastecimento de agua, de luz, de
telecomunicagdes e, sobretudo, de circulacdo. A intencdo dessa dissertacdo nao foi
perpetuar o conceito de construcao da rua histérica, implantada na primeira metade
do século passado, antes do advento da metropolizacdo. Também n@o se trata de
manter a rua como reliquia, congelada como um objeto inteiro, mas sim apontar
muitos méritos em sua concepcao. Véritos fregiientemente considerados obsoletos e
deixados de lado ao se decidir os critérios contemporaneos de renovacao urbana.

Seria desejavel que a rua fosse um elemento positivo e valorizador do espaco
publico e, nesse sentido, é pertinente assimilar o exemplo das geracoes precedentes
sobre os critérios tradicionais e modernos de se construir a cidade. A construcao
das vias publicas, entre 1898 e 1945, ainda s@o de certa forma a grande imagem
da cidade modernizada que perdura até hoje. Investigar e refletir sobre a técnica
empregada, construcio e planejamento significa resgatar a qualidade de existéncia e
desenho dos espacos, renovando, portanto, a forma contemporanea. Como se faziam
cidades até entdo.
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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