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Resumo

O texto aborda a crise da mobilidade urbana no municipio de S&o Paulo a partir de
consideracOes sobre sua forma e rede hidrografica. O relevo e os rios contribuiram para a
ocupacdo do sitio urbano fragmentado e influenciaram o tracado do sistema viario urbano.
Ruas e estradas tortuosas que datam do inicio da ocupacéo da cidade dificultam a circulacéo.
Na urbanizacdo construiram-se avenidas de fundo de vale que, quando alagadas, tornam os
deslocamentos ainda mais complicados. O desenvolvimento econémico e 0 crescimento
demografico répido da cidade engendraram aumento dos fluxos. O espraiamento da mancha
urbana decorrente, entre outros, do processo de especulacdo imobiliaria e a localizacdo da
populacdo de forma espalhada pela cidade demandam um sistema de transportes publico que
possa oferecer deslocamentos de boa qualidade e diminuicdo do uso do automdvel. Estes
fatores, entre outros apontados, ainda que ndo desenvolvidos neste texto, levam-nos a
compreensdo das dificuldades de circulagdo no espaco urbano e dos congestionamentos
enfrentados pela populagéo cotidianamente.
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Abstract

The text approaches the urban mobility crisis in Sdo Paulo city from considering its shape and
hydrography. The landscape and the rivers have contributed to the fragmented urban situation
and have influenced the road urban system. Winding streets and avenues dated from the early
occupation of the city make circulation difficult. During the urbanization of the area, avenues
were constructed in the valleys and, when they flood, the flows are more complicated. The
urban sprawl took place because of the speculation and the population localization in the city
demands a public transport system that can offer good quality dislocations and less
automobile use. These events, in between others, that are pointed but not discussed in this
text, take us to the comprehension of the circulation difficulties in the urban area and about
the congestion that people face every day.
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INTRODUCAO

No cotidiano da metropole de Sdo Paulo tem sido cada dia mais dificil de movimentar
pelo espaco urbano. Uma verdadeira crise de mobilidade instaurou-se e isso é rapidamente
observado por quem se desloca pelas cidades que compdem a metropole. Através do
reconhecimento do sitio urbano onde se situa a cidade de S&o Paulo e arredores, e ainda de
como se deu o crescimento do espago urbano, o artigo busca mostrar que a fragmentagéo da
mancha urbana da metropole paulistana é fator importante ao entendimento da crise de
mobilidade vivenciada nestas cidades.

Aponta também outros elementos correlatos aos congestionamentos, como o0
planejamento urbano que privilegia o transporte motorizado rodoviario, principalmente o0s
automaveis e, ainda, o papel da indUstria automobilistica nesses planos urbanos.

A observacdo da configuracdo fisica onde a urbanizagdo ocorreu, evidencia diversos
elementos bastante influentes na mobilidade urbana, que sdo apresentados logo no inicio do
texto. Tais fatores, o relevo e a hidrografia, contribuiram com a configuracdo urbana, desde 0s
primeiros arruamentos até a mancha urbana atual.

Certamente o meio fisico ndo é, sozinho, o principal responsavel pela crise da
mobilidade. Ha outros aspectos ainda a serem considerados e que também serdo discutidos
neste artigo, como a posi¢cdo que o Brasil ocupa no cenario internacional. Pais periférico na
economia capitalista teve rapido crescimento populacional urbano relacionado ao crescimento
industrial. Porém, a classe trabalhadora mal remunerada forcosamente ocupou areas menos
valorizadas, como véarzeas de rios, encostas ingremes e regides periféricas da cidade, o que
também interfere na mobilidade urbana sustentavel, ja que sdo areas alagaveis, ou de risco, e
ainda &reas distantes. Com isso, a problemética da circulagdo amplia-se.

Sob a linha metodoldgica de analise da realidade, pautada sobre os fendmenos
empiricos, se utiliza, na pesquisa que redundou na redacdo deste artigo, as quatro categorias
do meétodo geografico de analise do espaco: forma, funcéo, estrutura e processo. A analise do
sitio urbano proporciona o conhecimento da forma. O crescimento populacional decorrente
das atividades econdmicas que se desenvolvem no espaco urbano leva ao entendimento da
funcdo. As politicas que determinam o uso do solo e a infraestrutura viéria, que influem na

qualidade dos fluxos de passageiros, compuseram a dimensdo da categoria de analise
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estrutura. O processo historico permeou toda a pesquisa. Fazendo uso dessas categorias
analiticas, procurou-se compreender a crise da mobilidade urbana na cidade de S&o Paulo.

1 O sitio urbano e a influéncia da rede hidrografica

Sdo Paulo situa-se dentro de uma bacia sedimentar terciéria localizada nos Planaltos e
Serras do Atlantico Leste-Sudeste, entre o prolongamento da Serra da Mantiqueira e da Serra
do Mar, com uma altitude media de 860 metros e atravessada, entre outros, pelo rio Tieté no
sentido Leste-Oeste, conforme mostra a Figura 1, na qual se pode observar o sitio urbano e a
rede hidrografica do municipio.

Os rios afluentes, Tamanduatei e Pinheiros, tiveram um papel importante na historia
da cidade, j& que a ocupacdo urbana se deu primeiramente nas encostas dos vales. Depois de
ocupadas as partes mais altas, a area urbana expandiu-se para as varzeas. O interflivio que
separa as duas bacias hidrograficas forma uma espinha dorsal que foi integrada ao espaco
urbano no final do século XIX. No trecho mais elevado, dos bairros do Paraiso ao da
Consolacdo, foi construida a Avenida Paulista. A utilizacdo mais tardia dos fundos de vale,
frequentemente mais Umidos, e a realizacdo de deslocamentos para 0 centro exigiu a
construcdo de pontes e viadutos, como o Viaduto do Cha, sobre o Vale do Anhangabal (1938)
e 0 Viaduto Dona Paulina (1948).

Monbeig (1953) classificou os rios, riachos e varzeas como elementos que
desempenharam papel fundamental na escolha da localizacdo urbana, sob condic¢des historicas
diferentes. Assim, para os primeiros habitantes da regido, antes mesmo da vinda dos
conquistadores europeus, logicamente os rios eram uma referéncia importante para a
localizacdo das aldeias indigenas: significavam possibilidade de aquisicdo de alimentos, nos
préprios rios e em suas férteis varzeas, e ainda para o deslocamento. Algum tempo depois,
também foi significativa, as entradas e bandeiras, a existéncia dos rios, concretizando a
possibilidade de utiliza-los para sua locomocao ao interior do continente. Para a vila que se
desenvolveu ao redor do colégio dos jesuitas, local da fundacdo da cidade, continuaram a ter
essa mesma importancia. Porém, com o espraiamento da mancha urbana, os rios passaram a
atrapalhar a circulagdo: ou porque alagam, ou simplesmente porque est&do no meio do

caminho, sendo necessario construir pontes por cima deles.
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Figura 1 — Municipio de S&o Paulo politico, com rede hidrografica.
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A estrutura radial da cidade comecou a ser delineada desde o inicio da colonizagéo
portuguesa. A construcdo de estradas tortuosas pelos bandeirantes em seus trajetos para o
interior paulista, tendo como apoio o rio Tieté, foi mais uma contribuicdo para esse esquema
radial. Para ilustrar, cita-se o exemplo da Estrada Velha de Campinas, que ligava Sdo Paulo a

esta cidade, composta por muitas avenidas que hoje integram o perimetro urbano paulistano,
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como a Avenida Raimundo Pereira de Magalh&es, localizada no bairro de Pirituba, extremo
norte do municipio de Séo Paulo.
O mesmo padrdo radial ocorreu também com a construcao da rede ferroviéria, a partir
da segunda metade do século XIX. Segundo Ab’Saber (apud Souza, 1994, p. 177),
O sistema de colinas que asilou o organismo de S&o Paulo influiu profundamente
na forma de expansao e no arranjo geral das ruas, avenidas e radiais da metropole.
Preferidas para a localizacdo de habitat urbano, através de todas as épocas da

historia da cidade, as colinas de S&o Paulo caracterizam sobremodo a paisagem
metropolitana.

O nucleo tradicional financeiro, formado pelo “tridngulo” das ruas Quinze de
Novembro, Direita e S0 Bento fez crescer em seu entorno o primeiro centro de S&o Paulo.
Proximo ao Péatio do Colégio (local da fundacdo), fica o Centro Historico, lugar onde
chegavam e partiam indmeras linhas de 6nibus que circulavam pela cidade, e também
confluéncia das duas maiores linhas de metrd, na estacdo Sé, as linhas Azul e Vermelha. O
relevo acidentado serviu de obstaculo a um arruamento regular e nivelado desde a fundacéo
da cidade. As ruas tortuosas e estreitas que contornam as colinas nasceram espontaneamente e
sdo comuns no centro de Sdo Paulo. Tendo acompanhado a sua conformacdo geografica, a
cidade foi assumindo uma forma irregular e fragmentada. As ruas estreitas e irregulares
também podem ser responsabilizadas pelas dificuldades de deslocamento rapido entre locais
distantes na metrépole. A Figura 2 mostra o nucleo inicial da fundagdo da cidade de S&o

Paulo e algumas dessas ruas curtas e sinuosas.
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Figura 2 - Ruas XV de Novembro, S&o Bento e Direita.
Marcam o comeco do centro velho e estdo presentes desde a fundacdo da cidade.
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Fonte: Conhega S&o Paulo
Adaptado pela autora

Nas primeiras décadas do século XX, na capital, muitos espacos vazios ainda existiam,
como no comeco da Rua Augusta e vizinhancas, entre as avenidas Brigadeiro Luis Antdnio e
Liberdade e também no bairro do Cambuci. Estas areas correspondiam aquelas de topografia
irregular, nas cabeceiras de ribeirbes afluentes da margem esquerda do rio Tamanduatei,
como o Lavapés, Anhangabal, Saracura etc. Sdo Paulo reportava “a idéia (sic) de pequeninas
cidades sucessivas formando varios blocos, mas logo preenchidos por novas construcdes.”
(PETRONE, 1955).

Muitas ruas e avenidas foram posteriormente construidas sobre o ravinamento de rios,
como a Vergueiro, a Liberdade e a Brigadeiro Luis Ant6nio, que estdo sobre as ravinas do rio
Anhangabal. Sobre o vale deste rio existe uma regido critica, constantemente inundada. Ha
tineis na regido que costumam ser interditados devido as cheias, de modo que a circulacéo
Norte-Sul é dificultada nos dias de altos indices pluviométricos.

O sitio urbano no qual se localiza a cidade de S&o Paulo é propicio a formacao de uma
cidade fragmentada e com problemas de mobilidade. A existéncia dos rios Tamanduatei,
Anhangabal, Tieté e Pinheiros, além de outros afluentes menores, e de suas varzeas
inundaveis, € um fator que acarreta problemas de circulacdo tanto pelas cheias quanto pela

divisdo que provocam na cidade.
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As vérzeas naturalmente inundaveis e ocupadas pelas constru¢des, mesmo com obras
de canalizagdo dos rios, estdo sujeitas a alagamentos com consequentes problemas de
circulacdo e congestionamentos que se desdobram por toda a cidade. Essas areas, no decorrer
do processo de expansdo urbana, tenderam a aumentar, pois as construcdes de casas, edificios,
estacionamentos e ruas diminuiram enormemente a &rea permeavel do solo urbano. Assim, as
aguas das chuvas, quando canalizadas para os esgotos de agua pluvial, chegam rapidamente
aos rios, que transbordam e inundam as areas vizinhas. A permeabilidade do solo foi
drasticamente comprometida, ocasionando o imediato transbordamento dos rios em dias de
chuvas, mesmo que modestas.

O processo de retificacdo e canalizacdo dos rios e cérregos urbanos deu-se em meio a
politica de saneamento e higienizacdo das cidades (MELLO, 2000). Grandes vias de
circulacdo rodoviaria foram construidas nos fundos de vale, que foram terraceados e
retificados, tornando as vias proximas propicias a alagamentos, que foram intensificados com
a impermeabilizacdo do solo. De um modo geral, as obras sempre procuravam unir a questéo
do trafego com o saneamento e a canalizacdo de corregos e rios para resolver os problemas
das inundacdes. A opgdo por construir vias em fundo de vale” devia-se ao fato de serem
aquelas que tenderiam a receber recursos federais para saneamento.

O municipio de Sdo Paulo, ao receber muitas intervencdes para prover a cidade de
circulacao para a “arrancada modernizadora”, teve sua urbanizacao acelerada. Nas palavras de
Mello (2000, p. 89), foi promovida uma “politica de macrodrenagem urbana, associada a uma
politica viaria completamente desconectada de uma politica de transporte publico, porém
fortemente conectada ao transporte individual”. A populagdo usudria de automoéveis recebeu
bem esta “politica vidria” de construcdo de vias de fundo de vale, que veio junto com a
desfavelizacdo de areas junto a cursos d’agua. Esta politica de suprimir as varzeas
desconsiderou que elas poderiam abrigar paisagens vegetais importantes no processo de
reducdo das ilhas de calor, além de funcionarem como espacos de lazer e préaticas esportivas

da populacéo, representando melhor qualidade do espaco urbano.

2 Outros aspectos da fragmentagao urbana

* Marginais dos rios Pinheiros e Tieté, que se situam em um contexto de maior amplitude; outras avenidas de
fundo de vale: Aricanduva, Eliseu de Almeida, do Estado, Inajar de Souza, Indcio de Anhaia Mello, Aguas
Espraiadas, Jaguaré, entre outras.
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A fragmentacdo do espaco urbano é aumentada, entre outros, em decorréncia dos
proprios congestionamentos. A necessidade de mobilidade por conta da localizacdo distante e
ndo planejada de domicilios, locais de trabalho, comércio, servicos e lazer congestiona 0s
trajetos, principalmente em horarios de pico, pela manhé e ao final da tarde.

Os limites de ocupacdo da cidade (Cantareira ao Norte, Serra do Mar ao Sul, Jaragua a
Oeste e vale do Tieté a Leste) acomodam uma grande extensdo urbana, interferindo também
no fato de que uma metropole abriga um numero excessivo de atividades e pessoas,
motivando intensa circulagcdo no espaco e favorecendo a ocorréncia de congestionamentos.

O crescimento acelerado da populagdo que vive nas cidades é caracteristico dos paises
capitalistas dependentes, pois restringe os locais onde o trabalhador pode vender sua forca de
trabalho, restando a este a opcao da mobilidade da forca de trabalho em direcdo as areas que
ofertam vagas. Esse fato ocorre também no Brasil e 0 baixo poder aquisitivo da classe
trabalhadora forgou sua instalacdo em locais de menor valorizagdo imobiliéria, onde podem
adquirir lotes mais acessiveis para construir suas moradias. Os locais periféricos, muitas
vezes, ndo tém a minima infraestrutura, inclusive no que tange a mobilidade das pessoas,
como no que se refere ao provimento de linhas de 6nibus. Desse modo, a forma extensa do
espaco urbano, conurbado a outros municipios e repleto de terrenos vazios, que aguardam
valorizacdo, ¢é fator que dificulta a mobilidade dessas camadas de populacdo que habita as
periferias.

De acordo com Rodrigues; Seabra (1986), foi na década de 1930, quando havia em
S&o Paulo aproximadamente um milhdo de habitantes distribuidos em 130 km?, que se
iniciaram linhas de 6nibus servindo bairros periféricos e subdrbios vizinhos, refletindo a
tendéncia a dispersdo: de um lado havia oferta de terrenos mais baratos em loteamentos
periféricos e, de outro, a possibilidade de utilizacdo de ferrovias e dnibus para a mobilidade
urbana. A seguinte citacdo explica esse processo:

Os Onibus, neste caso, constituiam (até hoje o sdo) o Gnico meio de transporte
coletivo existente, e como tal propiciaram a ocupacdo dos loteamentos servidos,
processo que se desenvolveu durante a década de 1930 através da construcdo de

casas operarias, ora esparsas, ora mais concentradas (LANGENBUCH, 1971, p.
159).

Na década de 1940 ja existiam congestionamentos no centro da cidade. Desde entéo,
abriram-se avenidas e alargaram-se ruas. Todas as obras que foram executadas na cidade, no

sentido de melhorar o trafego, ndo foram suficientes para a solugcdo dos congestionamentos.
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Este tipo de solugdo nunca seré possivel se a politica de transportes for apenas o investimento
no sistema viario, negligenciando a melhoria de qualidade do transporte publico. Os fluxos
crescem a medida que, na ocupacdo do espaco, muitas areas de lazer distanciaram-se de areas
residenciais operarias, de modo que, normalmente, areas de concentracdo de empregos estao
distantes de zonas residenciais de baixa renda, assim como zonas comerciais junto a ruas
estreitas dificultam a circulacéo de veiculos.

Com relacdo ao espraiamento da mancha urbana, a cidade cresceu de maneira
espalhada, “[...] intercaladas as areas ocupadas com grandes espagos vazios, convidativos a
especulacdo [...]” (SANTOS, 1990, p. 24). Esse fato vem ocorrendo desde as primeiras
décadas do século XX. A cidade expande seus limites deixando grande quantidade de terrenos
vazios.

[...] surgindo como surgiram, ao acaso das conveniéncias ou oportunidades da
especulacdo, ndo sdo (os bairros), em regra, continuos, sucedendo-se
ininterruptamente, como seria em uma cidade planejada: espalham-se por ai a toa,
fazendo de S&o Paulo, nestes setores mais afastados do centro, uma sucessdo de
areas urbanizadas, com interrupcdo de outras completamente ao abandono, onde,

muitas vezes, nem a0 menos uma rua ou caminho transitivel permite o acesso direto.
(PRADO JR., 1983, apud SANTOS, 1990, p. 25-26).

Esta citacdo evidencia perfeitamente que o processo do crescimento da mancha urbana
se mostra fragmentado desde o principio, havendo segregacdo espacial das atividades e
segregacdo social, instalando as classes populares em bairros periféricos. 1sso porque a renda
do solo urbano é calculada pela sua localizacdo, ndo havendo estreita relagdo com benfeitorias
que eventualmente se fazem sobre as construces. Assim, ha lugares onde o mercado
imobilidrio estd disposto a pagar mais pela terra urbana, “em fun¢do da acessibilidade aos
locais relevantes da cidade (local de trabalho, compras, lazer) e servigos de infraestrutura”
(SOUZA, 1994, p. 156).

Santos (1990) afirma que o “modelo BNH” (Banco Nacional de Habitacdo) também
foi desarticulador da cidade, construindo conjuntos habitacionais distantes do centro, em
expansdo radial, deixando terrenos vazios e abrindo novas oportunidades de especulagéo
fundiaria. 1sso acontece porque ha necessidade de instalacdo de servigcos publicos nesses
conjuntos habitacionais periféricos, como aducgéo de agua, esgoto, eletricidade, calcamento e

provimento de linhas de Onibus. Esses servicos, ao serem estendidos para a periferia,

" PRADO JR, Caio. A cidade de S&o Paulo, geografia e histéria. Sao Paulo: Brasiliense, 1983. Reprodugéo de
artigos publicados na Revista Estudos Brasileiros em 1939 e 1941/42.

250



valorizam os terrenos deixados vazios, o que é chamado de especulagdo imobiliaria, ou seja,
os terrenos ficaram “esperando” maior valorizagdo, que ¢ obtida ap6s o provimento desses
servicos. O fato do BNH contribuir para o processo de especulacdo reafirma a acao
governamental existente no processo de fragmentacdo da cidade. O loteamento da periferia, a
venda dos lotes a pregos baixos e a construcdo de casas pelos préprios moradores em seu
tempo livre também séo fendmenos que incitam a especulagdo imobiliaria.

Desta forma, passou-se de uma fragmentacdo natural para aquela construida pelo
homem e legitimada pelo Estado capitalista, que procura tirar o0 maximo valor possivel da
terra.

O crescimento desenfreado de Sdo Paulo, conduzido pelo crescimento industrial,
demogréafico, de comércio e servigos, forcou uma situacdo inusitada de deslocamentos de
pessoas e mercadorias que lotam as vias de circulacdo da cidade. Além disso, a verticalizacdo
contribuiu para o adensamento do espaco urbano. Todos esses fatores levaram a intensas
transformacfes no cotidiano dos moradores da cidade. Ja na década de 1950, o Centro
Histérico ndo comportava mais todas as atividades comerciais e financeiras e servigos ali
instalados. A cidade estava enclausurada naquelas ruas tortuosas e ladeiras proximas,
totalmente inadequadas a circulagcdo de coletivos. Hoje, mais de cinquenta anos depois, a
cidade esta saturada, proporcionando situacdes desumanas de deslocamentos impostas a uma
grande parcela da populagéo nela residente.

251



Figura 3 — Congestionamento na Avenida 23 de maio, no dia 23 de maio de 2014.

Fonte: SAO PAULO registra novo recorde de transito, 2014.

3 O planejamento de uma metropole para o transporte individual

Os responsaveis pelo caminho que as transformacgdes tomaram no espaco urbano de
S&o Paulo preocuparam-se com as novas necessidades de circulagcdo decorrentes da intensa
divisdo social e territorial do trabalho, que se acentuou de maneira incrivel com o crescimento
industrial e de servigos ocorridos na metropole paulistana, 0 que acarretou grande
desenvolvimento do sistema de transportes e de comunicacdo. A evolugdo do sistema de
transporte urbano privilegiou o transporte sobre pneus motorizados: o0s Onibus e,
sobremaneira, 0s automaveis particulares.

A politica desenvolvimentista sobrepde o crescimento econdmico ao desenvolvimento
social, caracterizando uma ideologia expansionista e uma das faces desse desenvolvimento foi
a producdo automobilistica. Esta, por sua vez, trouxe muitas transformacdes tanto em nivel
econdmico, relacionados a industrializagdo propriamente dita, como uso de matérias-primas,
cada vez mais qualificadas, penetragcdo do capital e da tecnologia estrangeira, entre outros,
mas, “sobretudo, o processo de dependéncia cultural, pois o automdvel e a ideologia do
transporte individual que se propaga entre nos passou a definir cada vez mais novos padroes
de consumo e hébitos de vida.” (SCARLATO, 1981, p. 44).
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O planejamento urbano, efetuado desde o inicio do século até este periodo de
crescente industrializacdo automobilistica, foi desenvolvido em consonancia com este projeto
de priorizacdo do transporte individual, fenémeno que ndo pode ser deixado de lado quando
se investigam os problemas de circulacdo urbana. Os efeitos da industrializacdo e do
planejamento ndo serdo tratados neste trabalho, dada sua complexidade e relevéancia, o que

extrapolaria o escopo deste artigo. Porém, frisa-se sua relevancia.
Consideragoes finais

Pelo que apresentamos nesta oportunidade, a fragmentacdo do espaco urbano
paulistano € um dos fatores que levam as dificuldades de circulacdo. Os problemas de
mobilidade decorrentes de um sitio entrecortado por colinas e rede hidrogréfica densa séo
fendmenos que ndo podem ser desconsiderados quando investigamos a qualidade dos
deslocamentos da cidade de S&o Paulo.

Fatos historicos decorrentes da forma como se deu a ocupa¢do do nucleo urbano
também foram observados. Consideramos, por exemplo, o trajeto dos bandeirantes e a
construcdo das ferrovias, ambos de estrutura radial, como processos intrinsecos ao
entendimento da mobilidade urbana.

O rapido crescimento populacional e a especulacdo imobiliaria, o crescimento da area
urbanizada, horizontal e verticalmente, as atividades industriais, de comércio e de servigos, 0s
planos urbanos configuram a necessidade de investimentos no setor de transportes. A
caracteristica basica do desenvolvimento urbano do municipio e Regido Metropolitana de Sao
Paulo é, acentuadamente neste periodo técnico-cientifico, calcada no processo especulativo,
que expulsa a populacdo para a periferia, aumentando a mancha urbana. Assim, grandes
contingentes de populacdo vdo habitar areas periféricas, distanciando-se de seus locais de
trabalho e intensificando a demanda de transportes publicos, que precisam ser definitivamente
priorizados.

Releva-se a necessidade do transporte coletivo para assegurar a mobilidade da
populacdo na area urbana. O transporte €, entdo, uma imposi¢do do espaco urbano, e quem
ndo pode usufruir da mobilidade esta excluido dele, possuindo pouco acesso a cidade.

Outros assuntos pertinentes que se pretende abordar em outros trabalhos séo

importantes para entender a complexidade da crise de mobilidade urbana, como a
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interferéncia da industria automobilistica nos rumos que a metropole tomou em relagcdo ao
privilégio concedido ao transporte individual e os diversos planos urbanos realizados na
metrépole. Cabe discutir ainda a distribuicdo desigual dos empregos e moradias na metropole
como um fator de incremento das dificuldades de mobilidade vividas pelos cidaddos desta

metropole.
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