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“Distintos niveis de acesso a
servicos publicos, como educacdo, saude e
oferta de bens culturais, afetam as
possibilidades de contato e interagao entre
pessoas de diferentes grupos sociais,
dificultando — e, no limite, impedindo - a
geracao de comunidades plurais e socialmente

integradas”.

BUSSO, 2001, in SEADE, 2000, p. 3
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Resumo

Ao nos referirmos as alteracdes que acontecem no espaco das grandes cidades, as que
concernem ao sistema de transportes sao emblematicas. Com o surgimento das regides
metropolitanas, em que a concentragdo da producdo e da populacdo tornou-se uma
realidade, a necessidade de deslocamento entre residéncia e trabalho transformou-se em um
fator determinante da qualidade de vida e ambiental para grandes parcelas populacionais.
Nesta dissertacdo procuramos observar que os parametros que condicionam as relagoes
sociais sao os mesmos que condicionam a construcdo do espaco de trocas e convivéncia de
uma sociedade; assim, quanto mais igualitaria a sociedade, mais generalizado o acesso aos
equipamentos e servicos, e, portanto, as infra-estruturas que possibilitam o deslocamento até
eles.

Observando a histéria da cidade de Sao Paulo pudemos inferir caracteristicas importantes da
sociedade em que nos encontramos. Com base nelas, elaboramos um estudo de caso em que
avaliamos as intervencdes ora realizadas no Largo da Batata que, no momento, é um

ambiente da cidade que evidencia essas caracteristicas sociais.

Abstract

When we refer to the transformations that occur in the urban space of big cities, the ones
regarding the transport system are emblematic. With the rise of metropolitan regions - in
which concentrated production and population have become a reality - the need for
dislocation between house and work has turned into a determinant factor regarding quality of
life and environment for great portions of the population.

In this dissertation we sought to observe that the parameters which determine social
relations are the same that determine the exchange and interaction space in a society; thus,
the more equalitarian a society, the broader will be the access to the facilities and services —
and, therefore, to the infrastructures that allow dislocation to them.

By observing the history of Sdo Paulo, we could infer important characteristics from the
society in which we live. Based on them, we elaborated a case study in which we evaluated
the interventions being carried out in Largo da Batata, a location in the city that currently
points out these social aspects.

12



1. Urbanismo e Paisagem

13



1. Urbanismo e Paisagem

Sumario

INTRODUGAO ......coooueitiitiistiees st stts st st st s essbesbessaesbesstssbesbessbesabesbessessbesnsssreas I
Capitulo 1. URBANISMO E PAISAGEM..............cccooeeeieiiereeee e se s 28
1.1 A PAISAGEM COMO CATEGORIA DE ANALISE.......ccoeireeisieiseessesesessseseeen, 30

1.1.1 Técnica, poder e cultura

1.2 DAS PRIMEIRAS CIDADES A DISCIPLINA URBANISTICA........cocveverrererrernnnn, 37
1.2.1 Arquitetura e espaco
1.2.2 As cidades industriais
1.2.3 O Movimento Moderno e o espaco urbano
1.2.4 O Neo-liberalismo

1.3 O AUTOMOVEL ENQUANTO FORMA MERCADORIA E A PAISAGEM.................. 58
Capitulo 2. TRANSPORTES E APROPRIACAO DA PAISAGEM....................... 68
2.1 Nos tempos das Bandeiras, as tropas de mula..........ccceeveeviiiiniiiinnnieennenes 71
2.2 As estradas de ferro e a direcao do crescimento........covvvevuivrivnnirereeninennnns 72
2.3 1900 - @ SA0 PaUIO EIELrICa. .....eeeeeeeeeieiirrrr e e e e snnes 84
2.4 Nasce a cidade do aUtOMOVEL........cccevrrvrriiiiirirreeer e, 99
2 N =10 110 T 210 o 106

Capitulo 3. O BAIRRO DE PINHEIROS E SUA RELACAO COM A

CIDADE ... e e 118

3. 1 A RECONFIGURACAO ESPACIAL A PARTIR DOS ANOS 60.................. 130
3.1.1 A Operagao Urbana Faria Lima — OUFL

3.1.2 Outras intervengoes: o centro da cidade

3.2 A MACROACESSIBILIDADE E A RECONVERSAO URBANA DO LARGO DA
14



1. Urbanismo e Paisagem

2 N 155
3.2.1 Edital do Concurso Publico Nacional de Reconversdao Urbana do

Largo da Batata
3.2.2 O projeto vencedor
3.2.3 A implantagao do projeto

(00 ]\ [of HLU =Y. Xo JRT RS 190

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS E BIBLIOGRAFIA ........................ 198

15



16

1. Urbanismo e Paisagem



1. Urbanismo e Paisagem

17



1. Urbanismo e Paisagem

INTRODUCAO

18



1. Urbanismo e Paisagem

19



1. Urbanismo e Paisagem

A presente dissertacao trata de discutir o papel do deslocamento cotidiano,
seus sistemas e espacos, na interacdao entre grupos sociais e sua percepgao
da qualidade ambiental e de vida nas grandes cidades. Claro esta que os
niveis de qualidade ambiental e de vida sdo diferentes a depender da classe
social em que o sujeito esta inserido, apesar dos péssimos indices observados

em toda Sao Paulo.

Nosso objetivo ao iniciar este trabalho era o de estudar as relacoes
estabelecidas entre os sujeitos e classes sociais durante seu deslocamento
cotidiano no espaco urbano. Visualizavamos um estudo bastante subjetivo,
filosofico e antropoldgico que levasse em conta as perspectivas do ser e do
vir a ser diante das contingéncias cotidianas e das relacdes de poder
estabelecidas no espaco urbano e que se demonstravam na atividade diaria
de deslocamento. Entretanto, a formagao em urbanismo nos aproximou antes
da literatura voltada a construcdo do espaco pelos planos, a literatura que
aborda a interferéncia das questdes econdmicas engendrando assimetrias, da

geografia urbana.

Nessa literatura, os dados socio-econdmicos mostraram sua relevancia para
esclarecer as condicionantes da construcao da paisagem urbana como
observada em Sdo Paulo, além de relacionar o modo de producdo capitalista
com a desigualdade de oportunidades percebida nas diferentes classes
sociais. Apesar do viés quantitativo brotavam as questdes qualitativas que

buscavamos.

Passamos a considerar a possibilidade de realizar uma primeira abordagem
que relacionasse as caracteristicas do sistema capitalista brasileiro e mundial
com as questdes sociais que gostariamos de discutir. Assim, “O Ornitorrinco”
de Francisco de Oliveira iniciou nosso percurso no entendimento da
desigualdade de insergao experienciada pelas diferentes classes sociais como
um facilitador do capitalismo a brasileira ou ‘de baixos salarios’, como é

chamado. “Metrdépole Corporativa Fragmentada” de Milton Santos deu
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continuidade a construgao deste arcabougo tedrico ao expor a dificuldade dos
mais pobres da periferia do capitalismo ao ter de comprometer grande parte
de sua renda para pagar pelos deslocamentos necessarios a producao ou
reproducdo, ao mesmo tempo em que sdao obrigados a fazé-lo, ja que moram
em lugares com equipamentos de baixa qualidade, pouca infra-estrutura e
servicos privados ou publicos débeis. Como o autor denomina, sdo as zonas
escuras ou nao luminosas em oposicdo as superequipadas, estruturadas,

objeto de altos investimentos, ou luminosas.

Para verificar o inicio dessa configuragdao sécio-espacial nos aproximamos dos
estudos sobre o crescimento de Sao Paulo desde que se tornou sede do
capital no Brasil. Essas descobertas formataram o presente estudo. Mombeig,
Langenbuch e Lagonegro foram os autores cujas producdes balizaram nosso
entendimento sobre a construcao da paisagem paulista, a disposicao de seus
equipamentos e infra-estrutura com relacao a sua sociedade e expectativas
por ela colocada. Deixamos de trabalhar os efeitos, e passamos as causas
dos problemas que se espelham no territério e o colocam como reprodutor da

Totalidade social vigente.

Assim, estamos procurando evitar o que Milton Santos encara como erro
metodoldgico que pode acontecer ao se pensarem 0s problemas como causa
das mazelas por que passam as cidades subdesenvolvidas. Segundo o autor,
devemos ir além das aparéncias e ter uma postura mais investigativa,
buscando o core do problema, tentando entender os fatores da producao, o
lugar ocupado por um territério ou Estado Nagao na mais valia internacional,
no sistema produtivo capitalista, nos aspectos que constituem sua sociedade.
Esse core é denominado por Santos como ndcleo motor, que vai além do
aspecto que configura o territorio, além das aparéncias que a paisagem das

cidades pode adotar.

Quando se vai ao encontro do ndcleo motor do sistema de encadeamento das

1 SANTOS, Milton, Espago e sociedade: ensaios, Petrépolis, Vozes, 1979, pag. 34
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estruturas, superestruturas e sistemas que compdem um territdrio, sua
sociedade, seu arcabouco legal, sua cultura e tudo o que envolve também a
producao — a apropriacao da natureza pelo trabalho, mediante a utilizacao de
sistema de objetos -, saimos do choque de aparéncias, contrastes, seducoes
da visualidade, dos fetiches dos objetos. Saimos da fantasia de que o
desmantelamento da memoria e do lugar é fato quando se quer progresso,
desenvolvimento, empregos e tudo o mais que se possa argumentar,
enquanto, na verdade o objetivo é antes dominar o ambiente, a sociedade e
todos os recursos do territorio para uma existéncia monocultural, como

discutiremos adiante. Segundo Santos, ao se buscar o nucleo motor,

“a tarefa de escolher um tema de pesquisa se minimiza, visto que a
explicacdo de qualquer fato espacial depende das outras estruturas
constitutivas do espaco. Ndo ha diferenca entre escolher uma porcdo
do espaco ou uma questdo especifica referente a todo territorio, O
objeto de estudo passa a ser uma categoria analitica da Totalidade”
(SANTOS, 1979, p.34).

Por isso, tomamos o sistema de circulacdo ndo como Unico e fundamental
fator para o modo de producao capitalista ou para a situacao em que se
encontra a cidade de Sao Paulo. O tomamos como exemplar, justamente por
ele estar normalmente colocado a parte ou apenas como reflexo ou um mero
fator de conexao entre a producao e as demais fungdes desenvolvidas pela
sociedade. O escolhemos pela obscuridade envolvida nas politicas publicas
que decidem sobre as infra-estruturas e equipamentos dispostos no territério
para a manutencao ou melhora da qualidade dos deslocamentos cotidianos e,

portanto, da relacao entre sujeito, ambiente e sociedade.

Temos notado que a importancia que o sistema de circulagao tem ganhado
na construgao das paisagens urbanas tem sido socialmente observada, e
devido ao incremento por que vém passando as areas destinadas

exclusivamente a circulagcdo ou fungdes a ela relacionadas, ou seja, a
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acomodacao dos  automdveis, sua manutencao, abastecimento,
estacionamento, suas questdes elevam-se em importancia no meio académico
e também no informal. Ampliam-se os numeros de periddicos e artigos em
revistas nao especializadas sobre transito — tanto quanto as questdes dos

nimeros quanto nos aspectos subjetivos e sociais envolvidos.

Informalmente se observa a criacdo de programas de radio ou mesmo
estacOes exclusivas para discutir os acontecimentos do transito, como
acidentes, semaforos desajustados ou lentos, enchentes, veiculos quebrados
ou atropelamentos nas principais avenidas ou estradas que acessam a cidade
e demais fatores que possam piora-lo, causando ainda mais
congestionamentos. Informalmente, as situacdes do transito passam a ser
compartilhadas entre amigos ou colegas de trabalho, em um desabafo quanto
a pesada rotina do deslocamento, em anedotas que se socializam, em
discussdes sobre as melhores rotas a serem tomadas. Percebe-se que ha uma
problematizacao da questdo do deslocamento que, no entanto, apresenta até
0 momento pouco senso critico em relagdo a postura social geral quanto ao

equacionamento das matrizes que envolvem este problema generalizado.

Iremos, em nosso trabalho, observar a situacao dos deslocamentos na cidade
como uma categoria analitica dentro de uma Totalidade, tendo a constituicao
espacial da cidade de Sao Paulo como pano de fundo, principalmente a partir
dos anos 20 do século XX. Investigaremos os diversos elementos envolvidos
nos aspectos que constroem a paisagem paulistana e condicionam sua
apropriacao, tomando-a como totalidade e avaliando, no sistema de
transportes e circulacao urbana analisado com vistas a perceber seus
significados praticos e simbdlicos, sob quais moldes se da a interacao dos
elementos entre si, desses com o ambiente construido e com os multiplos
atores; a atuacao dos transportes enquanto mediador das relagdoes homem-
meio, espaco e sociedade, paisagem e modo de produgao e enquanto

componente da construcao do urbano e da reproducao social.

23
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Se abrimos mao, portanto, da observacao das questdes sumariamente
relacionadas a interacao social durante o deslocamento cotidiano em Sao
Paulo, passamos a exploracao da compreensdao do que é cultura, de como
surgiu o cotidiano e como ambos constroem a paisagem como conhecemos no
modo capitalista de producao. Apesar de mais basal, nem por isso o percurso

foi mais facil.

No primeiro capitulo investigamos a construcao da paisagem urbana em
diversos periodos histéricos a partir de Choay e Leite. A geografia emprestou-
nos o conceito de paisagem, mais precisamente o de paisagem cultural a
partir das compilacdes de varios autores realizada por Correa. Com esta
disciplina entendemos a cultura enquanto formagao constituida por elementos
institucionais, administrativos, histéricos, técnicos, religiosos, politicos,
simbdlicos e espaciais, compostos por racas, credos, visbes de mundo. Essa
formacao &, portanto, plural ja que multifacetadas pelas diversas dimensdes e
perspectivas que, socialmente sistematizadas, criam o0s grupos e classes
sociais. Estes grupos e classes se inserem diferentemente no modo de
producdo e interagem com seu ambiente e recursos nele disponiveis,
dispondo equipamentos e elementos a fim de conseguirem legitimar-se,
reproduzir-se e manter-se, compondo nele seu presente e suas projegoes
para o futuro (COSGROVE, 2004, p. 101).

Procuramos a aproximacao e os conflitos entre estas construgdes socio-
espaciais e as visdoes do urbanismo em relacdo ao espaco construido e
discutimos alguns alcances de cada arcabouco tedrico e sua praxis também

em relacdo a sociedade e ao modo de producao capitalista.

Vimos ja neste inicio a influéncia da cultura e da politica sobre decisGes
técnicas que interferirdo na apropriagao social mais ou menos generalizada da

paisagem, ja que ambas agem como importantes indutores de atitudes
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politicas, governamentais, administrativas e legais perante os demais grupos
sociais. Por isso, finalizamos o primeiro capitulo, baseando-nos na dissertacao
de Schor e discutindo o papel do automoével enquanto objeto técnico e
enquanto elemento essencial para o modo de produgdao do capitalismo
industrial, inviavel em tantos aspectos, mas ainda legitimado enquanto objeto
que interfere no estilo de vida e na composicao espacial das cidades. Tanto
0s escritos sobre o cotidiano e o espaco simbdlico socialmente compartilhado,
como os de Martins, quanto os escritos sobre paisagem urbana como os de

Balbin e de Freitas nortearam nossa discussao.

O segundo capitulo parte para um apanhado histérico da construcao do
espaco da cidade de Sao Paulo, enquanto ponto de insercao do capital
internacional no Brasil, desde meados do século XIX até os dias de hoje.
Discutimos o0s primeiros planos urbanos, principalmente aqueles de
melhoramentos e embelezamento do inicio do século XX até o Plano de
Avenidas, em fins da década de 1920. Passamos pela fragmentacao
experimentada na expansao urbana e pela segregacao ensejada pela
ocupacao com fins de diferenciacdo do espaco. A evidéncia da concentracao
do excedente social se faz presente a todo momento e é ela que estabelece a

interface entre sociedade, espago e paisagem cultural.

O terceiro e ultimo capitulo é aquele que tem no bairro de Pinheiros, mais
precisamente, no Largo da Batata, um estudo de caso visando a uma
exemplificacdo mais proxima e bem atual dos segmentos sociais atuantes na
construcdao da paisagem paulistana e que procura antever as conseqiiéncias
sociais dos novos espagos que se criam. A leitura se faz com o apoio dos
escritos de Villaga e busca nas atuagdes concentradas no setor sudoeste da
cidade, desde os ultimos 40 anos, embasamento para discutir as intervencoes
do Estado enquanto agente construtor do espaco urbano no sentido de
implantacao de infra-estruturas e equipamentos que beneficiam

especialmente alguns setores e grupos sociais. A construcao da linha 4 do
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metr6 e a ampliagcdo da Avenida Faria Lima que corta o Largo da Batata
trazem novos simbolos, usos e uma nova constituicao fisica do espaco que
remontam a intervencdes observadas anteriormente em Sao Paulo. Quais
conquistas se fizeram a partir das primeiras intervencdes e quais se realizarao

com as atuais?

O trabalho aqui proposto realizou-se ao relacionar aspectos tedéricos de temas
socio-econémicos, culturais e histdricos de diferentes tempos, lugares e
grupos sociais sob aspectos disciplinares diversos, utilizando as reflexoes
resultantes para analisar a reestruturagdo de um espago social na
contemporaneidade sob a categoria de analise desejada. Hoje, um dos
pontos opacos da cidade de Sdo Paulo esta transformando-se em luminoso, e
uma atuacdo-chave de instituicdes privadas e publicas para que isso se dé é a
implantacao de infra-estruturas de transportes, introduzindo uma matriz de
transporte de massa anteriormente inexistente no local que modifica sua
paisagem com o objetivo de angariar visibilidade social de outros grupos,

alterando seus principais usuarios e seu uso.

As observacoes feitas vao tanto no sentido de discutir as mudancas ensejadas
na sociedade e na paisagem pela refuncionalizacao da parte do espaco
urbano ora desindustrializado, da urbanizagao das periferias que ampliam as
areas necessarias as atividades de comércio e servicos, como no sentido de
questionar a cumplicidade da construcao da paisagem na eqiiidade social,
cujas origens estao mais diretamente ligadas aos arcaboucgos que sustentam,
direcionam e organizam a sociedade que ao modo de producao. Ora, se a

paisagem enseja a atitudes, sua transformacdo surtira efeito em seus atores.

Com essa dissertacao acreditamos poder contribuir com a construgao do
entendimento do papel das infra-estruturas de transportes na eqiidade
social, ao colocar a generalizagdo do acesso as diferentes paisagens urbanas

como uma das condicionantes para uma sociedade mais plural, parafraseando
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1.1 A PAISAGEM COMO CATEGORIA DE ANALISE

O conceito de paisagem enquanto categoria de anadlise se refere a percepcdo da
relacdo do homem com a natureza, seu habitat, ambiente de experiéncias e territorio
onde se estabelecem os individuos e a sociedade. Seu uso, projeto e alteracdo sao
resultados da “observacao objetiva do ambiente”, permitindo uma elaboracao
filosofica sobre ele (LEITE, 2006, p. 47).

Diante das dificuldades enfrentadas para avaliar a relacado homem-meio efetivamente
materializada no ambiente urbano industrial dos anos 1970, as multiplas disciplinas
gue estudam as manifestacoes humanas no espaco reconsideraram a sua gama de
conceitos, de modo a incorporar as subjetividades inerentes ao habitat urbano. O
proposito era abarcar, dentro de uma postura cientifica, valores ndo comensuraveis
ou quantificaveis em termos numéricos, mas perceptiveis quando avaliados em um
quadro mais amplo da construcdo social’, como quando se considerava a
impessoalidade dos ambientes como fator influente no aumento da marginalidade ou
no empobrecimento da relacao do homem com o espaco urbano e outros grupos

sociais.

Cosgrove afirma que a paisagem € um caldo cultural, uma criacdo humana
intencional como qualquer outra e que, como tal, € composta de camadas de
significados e deve ser lida em seus diversos planos, sem a impessoalidade dos
dados demograficos ou econémicos (COSGROVE, 2004, p.97). A paisagem é como
um romance, uma peca de teatro, filme, poema ou quadro, dotada de multiplas
dimensdes e sentidos, expressao de visdes de mundo e de valores, e deve ser
considerada em sua intertextualidade e diversidade (MONDANA e SODERSTROM
apud MELO, 2001, p.40).

A paisagem também tem sido encarada como produto de uma sociedade, mas

segundo Milton Santos é mais que isso. O territorio influencia o modo de produgdo e

2
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é influenciado por ele; o espaco € influenciado pela formagao social, pelo modo de
producdo vigente e pelos processos histdricos. As relacdes entre as estruturas de
uma sociedade nao sao permanentes, sendo alteradas nos movimentos da totalidade

(SANTOS, 1979, p.12) que, por sua vez, alteram a apropriacao da paisagem.

Ademais, por nao ser a paisagem linear, deve-se compreender sua composicao plena
de ambigliidades e mensagens subliminares. O cientista deve discernir, portanto,
qual o contexto em que foi criada ou modificada a paisagem, qual o sistema
significante — objetos e acbes — “através do qual o sistema social € comunicadod’, de
quais instrumentos necessita para distinguir seus “codigos simbdlicos”, buscando-os
e desempenhando o papel fundamental de intérprete dos mesmos (DUNCAN apud
MELO, 2001, p.43).

O cientista deve tomar para si o papel de estrangeiro no sentido de colocar-se em
uma situacao de alteridade tal que o obrigue a “decifrar os significados pressupostos
na acdo e nas relacoes sociais’ como se nao tivesse “dominio dos subentendidos,
(...) dos pressupostos do senso comum” que sao a base da linguagem cotidiana.

Somente assim ha como investiga-la e compreendé-la (MARTINS, 1996, p.43).

Para tanto, € preciso levar em consideracdo os sistemas constituintes dessa
linguagem cotidiana, quais sejam as crencas, idéias, sonhos e idealizacoes, razao e
consciéncia humanas. Esses elementos s3ao a génese do conteudo da cultura,
manifesta em objetos que sao o reflexo, mediacao e condicao para a perpetuacao de
um dado relacionamento social, ambiental e econdmico® que se enuncia em
preferéncias e acdes no espaco, evidenciando o relacionamento dos homens com

estes e entre si.

Ou seja, os sistemas de objetos dispostos no espaco mostram, reproduzem,
exploram e modificam o sistema social e, reunidos, compdem “as estruturas gque nos

rodeian’ e “ocupam um lugar privilegiado na formagao das relacoes que o homem

° CORREA, 2003, p.169.
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tem com seu entornd’ (LEITE, 2006, p.102), sendo utilizados politicamente para
reproducao do sistema de poder vigente ou contestagdo ao mesmo, de maneira
aberta e evidente ou nao — subliminar e maquiada (DUNCAN apud. CORREA, 2003,
p.181).

Diante disso, podemos perceber que é a sociedade que se reproduz em seu
complexo arcabougo simbodlico, histdrico, politico, técnico, institucional, ou seja,
cultural, sobre o espaco que demonstra essa reproducao nos elementos materiais
que o compdem e nas praticas nele desenvolvidas, mesmo na mais ténue relagao

aparente entre o simbolo e o que ele representa.

1.1.1 Técnica, poder e cultura

Williams, em texto de 1958, afirma que a cultura diz respeito a coisas comuns
apreendidas na vida cotidiana e compartilhadas por um dado grupo em seu local
comum. Nessa experiéncia, a transmissao cultural, os saberes, idéias, técnicas,
visdes de mundo, as representacdes expressas em roupas, formas, linguagem sao
“elaborados, contados e reelaborados a partir da experiéncia e descobertas" comuns
aos membros daquele grupo, compondo seu sistema de valores. Com isso, Williams
reconhece a existéncia de diferentes culturas em cada uma das diferentes classes ou,
como afirma Cosgrove, castas, géneros, idades ou etnias, que correspondem a
divisao social do trabalho, formando um conjunto de situacdes que condicionam as
experiéncias e consciéncia individual e coletiva (COSGROVE, 2004, p.101 e

seguintes).

Nesse sentido, um componente importante da cultura ocidental atual é derivado de
uma conquista que surge com o Estado Nacional: a idéia de cidadania. Ja no século
XVII surge a nogao de pertencimento, de ser membro, de identificar-se com dado

territorio e sociedade implantada sobre ele. Sociedade, corpo social, supde direitos e

* R. WILLIAMS apud. CORREA, 2003.
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deveres que se alteram conforme a época, o regime e a situacao da sociedade que

os estabelece.

A nocao de cidadania requer uma acao pela conquista dos direitos, estabelecendo-
se, quando os direitos nao sao distribuidos igualmente, cidadaos de primeira e
segunda classe, como tdo bem explorado por Orwell. Haguette® explora os conceitos
de direitos, como os politicos, civis e sociais, afirmando que, enquanto na Europa
esses Ultimos foram conquistados pelas classes sociais dominadas, aqui os direitos
foram como que concedidos pelo Estado. A conquista de direitos sociais das massas
nas nagoes que adotaram o bem-estar social deu-se devido a pressoes e lutas diretas
entre os membros desses paises que, entretanto, ja tinham os direitos civis

garantidos®.

O direito legal e aquele posto em pratica diferem enormemente e, para Haguette,
sao as “chances e oportunidades de Educacdo, Participacdo e Liberdade que
separam os cidaddos que ndo so tém direitos, mas os utilizam e aqueles gue também
tém direitos, mas ndo podem usa-los” (HAGUETTE, 1982, p.123).

A cidadania, uma conquista coletiva e obtida por meio da luta comum, serve como
importante elemento aglutinador, ja que € uma conquista coletiva e generalizada aos
pertencentes a determinada nacionalidade ou grupo. Apenas com esses referenciais
comuns é que os elementos e grupos sociais criam vinculos entre si, o pais enquanto
tal, construindo leituras semelhantes sobre atitudes, objetos, imagens, classificando-
os em nivel de importancia e relevancia para suas vidas. Essa classificacao leva em
conta ndo apenas critérios de valor de troca. Ela leva em consideracao também o
valor de uso, ou seja, o que aqueles objetos e simbolos significam em suas vidas em
termos de diferenciacao, status de relagdes sociais, profissionais e outras aptidoes,

nos mais distintos ambitos.

Haguette, Teresa Maria Frota, “Os direitos de cidadania no nordeste brasileiro”, in Revista de C. Sociais,
Fortaleza, nos. 12/13, pag.s 121-145, 1981/1982.
Segundo I-laguette, os direitos civis compreendem “um conjunto de direitos individuais tais como liberdade,
liberdade da palavra e de imprensa, igualdade diante da lei e do direito”, enquanto os direitos politicos
favorecem o acesso ao poder de deciséo participativa.
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O objeto, a técnica e mesmo as conquistas sociais, portanto, sdo destituidos de valor
intrinseco. Sao os significados relativos a importancia que eles tém na cultura - para
sua perpetuacao enquanto tal, por exemplo - que levam a sua classificacao,
qualificagcdo e absor¢do de maneira Unica pelos elementos do grupo ou dos grupos
que com eles se relacionam (COSGROVE, 2003, p.101).

A paisagem é construida com a presenca dos elementos funcionais e simbdlicos das
diversas classes sociais, de diversos periodos histdricos. Esses elementos nao sao
distribuidos igualmente no espaco, bem como os grupos que os implantaram. Os
primeiros estdo proximos aos segundos, concentrando interesses e objetos que
favorecam o desempenho das atividades da rede social formada no lugar. Portanto,
quando um sujeito se desloca pelo espaco, seu arcaboucgo referencial interno
influencia sua fruicao, sua expectativa em relacao ao espaco e aos objetos nele
dispostos — que favorecerao seu sistema de agdes ou o de outra classe. Claval (apud

CORREA, 2003) coloca questoes muito precisas nas seguintes palavras:

Por que os individuos e os grupos nao vivem os lugares do mesmo
modo, nao os percebem da mesma maneira, ndo recortam o real
segundo as mesmas perspectivas e em funcdo dos mesmos critérios,
ndao descobrem neles as mesmas vantagens e 0s mesmos riscos, nao
associam a eles os mesmos sonhos e as mesmas aspiracdes, nao

investem neles os mesmos sentimentos e a mesma afetividade?

Ora, porque muitas vezes o sujeito esta condicionado pelo seu arcabouco referencial
a interpretar o outro, o ambiente e os elementos nele inseridos de modo a ir ao

encontro de suas necessidades e do que Ihe é conhecido e caro.

Os filtros sociais que vao sendo implantados no sujeito funcionam como véus de
interpretacdo, sobrepondo-se a realidade observada, a histdria, ao contexto. Muitas

vezes 0 sujeito nem mesmo esta consciente de que esses filtros de leitura estdo
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estabelecidos em seu olhar, e tampouco tem consciéncia de que outros grupos

possuem outros referenciais para a leitura dos mesmos elementos perceptiveis’.

Os elementos dispostos no ambiente estao ali colocados porque representam grupos
sociais, suas leituras da realidade e suas aspiracoes, dialogando estreitamente com
cada um de seus constituintes. Esses objetos podem ter significados racionais,
simbodlicos, trabalhando o mundo das idéias de maneira subjetiva. Os grupos sociais,
de maneira consciente ou nao, interpretam seus icones de determinada maneira no
ambiente, incentivando certas praticas enquanto previnem que outras acontecam®.

E no espaco urbano, em sua dimensdo cotidiana, que se colocam as quimeras e
expectativas de todas as classes sociais, levando-nos ao confronto com o

desconhecido e muitas vezes também com o indesejado.

Desconhecido porque um determinado grupo social frequentemente interpreta o
espaco exclusivamente com base em seus elementos constitutivos, carecendo das
formas alternativas de interpretacao da realidade provenientes dos outros grupos e
dos elementos que surgem da relacdo com esses. E apenas ao perceber a existéncia
de outros elementos culturais e ao apropriar-se deles que o sujeito tem a
oportunidade de colocar seus proprios valores em xeque e discutir a realidade sob

outros prismas.

O caldo urbano pode ser também indesejado, pois é nele que o sujeito se depara
com a alteridade, as outras necessidades, os outros poderes, as outras etnias,
classes, racas, crencas, além de deparar-se com seus sonhos e desejos de poder,
caréncias, desavencas. E nesse caldo de sensacOes paradoxais que navegamos no

cotidiano das cidades.

" Otermo perceptivel muitas vezes é confundido com visivel. E, portanto, importante frisar que, nem tudo o que

se percebe 0 é pelo sentido da visdo; nem tudo esta sob nosso olhar.
Entretanto, vale notar que o incentivo ou prevencgéo de atitudes no espago ndo quer dizer determinagédo. A
gama de apropriagdes no espaco € tdo grande quanto o nimero de combinacdes de atos e leituras que
podem acontecer em um lapso de encontro entre entes desconhecidos em um recorte espago temporal.
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Se a deriva ou com rumo certo, nauseados ou curiosos, se controlados ou
controladores, tudo depende de nosso sistema de recursos internos e externos, de
nossa formacao e do que efetivamente dispomos enquanto individuos pertencentes a
um dado grupo, em dado contexto, em termos de filosofia, ideologia, posses,
empiria, direitos, dos objetos que dominamos e das agdes que eles nos
proporcionam. E esse repertério nada simples que nos colocam diante do sistema de

objetos e agdes dos grupos que compartilham de nosso territorio.

Portanto, o papel dos objetos constitutivos do espaco é de maior interesse para o
entendimento das atitudes sociais diante deles. Através deles é que se
homogeneizariam os sujeitos, os grupos e as relacoes. No entanto, tanto a paisagem
como a sociedade nao sao facilmente controlaveis, justamente pelo carater multiplo
que as constrdi. E multipla também ¢é a leitura, o sentimento ndo previsto de um
sujeito sobre o outro, sua interpretacao desajustada a intencao alheia a sua.

E no uso e na fruicdo do espaco comum que o corpo social se apropria da e
ressignifica a paisagem formada pelos tempos e elementos que constituem o sitio e a
propria sociedade, identificando-se com um ou mais modos de vida em espacos
configurados especialmente para eles. Ao utilizar-se da mesma maneira do espaco
comum criam-se circuitos e vinculos, materializados em roteiros e rotinas de
apropriacdo. Esta apropriacao formada por identidade, memodria e uso, ou seja,

circulacao leva a producao de uma coesao da sociedade e de sua paisagem cultural.
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1.2 DAS PRIMEIRAS CIDADES A DISCIPLINA URBANISTICA

1.2.1 Arquitetura e espaco

Os elementos da construcdo do espaco social, ou seja, os edificios que representam
uma funcdo, instituicdo, arcabouco juridico, crenca ou evento sao os templos,
palacios, edificios publicos em geral, monumentos presentes em varias civilizacoes,
nos diferentes periodos historicos. Esses edificios materializam as escolhas de um
grupo de pessoas ou instituicoes dentre os fatos historicos, crencas e modos de vida
possiveis, agregando o grupo e diferenciando-o dos demais, podendo ainda
demonstrar o diferencial de classe hegemodnica ou simbolizar o poderio de uma
sociedade sobre outras e sobre seu ambiente. Esses elementos arquitetonicos sao
normalmente construidos pelo Estado ou poder dominante, com fins de comunicar
uma visdo de mundo nem sempre generalizada sdcio-espacialmente, nem
compartilhada por todos em seu dia-a-dia ou aceitas sem conflitos. E também nos
elementos arquitetonicos que se mostram os diversos poderes, a multiplicidade de
castas, classes, a heterogeneidade, os conflitos, remontando a varios periodos

histdricos da apropriacao de um sitio.

O objeto arquitetonico insere-se em uma materialidade cultural, mas nao se
generaliza no espaco enquanto elemento, desenho e construcao. O objeto
arquitetonico é singular, impar, diferencia-se, podendo, no entanto, aliar-se a outros
que se coloquem no mundo com a mesma linguagem e discurso e buscando os
mesmos objetivos. E na cultura e na apropriacdo generalizada do espaco em seu uso
cotidiano que se formam e reproduzem os modos de vida, que se mostram o0s
conflitos, continuidades, expectativas. Combinada a idéia de arquitetura, ou seja, de
um elemento Unico, esta a idéia de espaco, o suporte para a implantacao dos
elementos materiais e sociais que constituem a cultura. Os elementos que
constituem o espaco de uma sociedade vém reforcar ou desencorajar suas praticas,
vém ajudar na memoria coletiva, apagando ou reforcando eventos passados, vém

expor a continuidade ou mesmo reforgar as rupturas embutidas e mesmo encobertas
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em cada sociedade, simbdlica e praticamente, tendo um uso politico evidente.

Na histéria da humanidade surgiram grandes cidades, repositdrios de povos
heterogéneos e de simbolos de uma cultura dominante, sendo resultado de
condicOes politicas e econdmicas complexas, mostrando valores sociais em sua
construcdo espacial (CHOAY, 2000, p.857). Essas cidades foram construidas em
diversos contextos histdricos e ambientais, mas “a organizacdo do espaco urbano
(em plano e elevagdo) resultou diretamente do funcionamento de certas praticas
sociais, em particular religiosas e juridicas, onde a permanéncia histérica fez com

que se constituam tipos reproduzidos indefinidamente” (CHOAY, 2000, p.854)°.

Assim, sendo paulatinamente constituidas ou projetadas como colonias de ocupagao
de territdério, como no caso romano e grego, ou posteriormente nas colonias
espanholas, portuguesas e outras ao redor do mundo, o conhecimento empirico
relacionado as necessidades cotidianas e as técnicas dominadas é que configurou a
distribuicao espacial das cidades. Houve ainda as cidades chinesas que
representavam em seus simbolos, por um lado, uma cosmogonia; por outro, a
hierarquia social vigente e as cidades arabes, como Bagda, que foram fruto dos
desejos e visGes do principe que a construiu (CHOAY, 2000, p.854). Condensando
lenta e gradativamente povos de culturas e linguas diversas em torno de espagos de
abundancia, protecdo contra invasdes e certa liberdade, fruto da mistura e do
volume de pessoas, foram-se criando as cidades européias do século XVI, a cuja

linhagem pertencem nossas cidades.

Nesse longo periodo, desde a historia antiga, o que mais se projetava eram os
pontos diferenciais emblematicos de poder politico, institucional, religioso, por vezes
constituindo lugares para uso publico ou congregando a paisagem em torno de seu
uso e imagem visual e simbdlica (uma grande igreja ou mesquita). Um bom exemplo

disso, no mundo ocidental, € Roma na presenca de Michelangelo, que utilizou a

® “Tantot I'organization de I'espace urbain (em plan et en elevation) résulte directement du fonctionnement de
certaines pratiques sociales, em particulier religieuse et juridique, don’t la permanence historique a pour effect de
constituer des types, reproduits au fil du temps (Villes de I'lslam et de I'Occident medieval, par exemple).”
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perspectiva como instrumento representativo e espacial que estende o olhar em
direcdo ao horizonte e cria importantes pontos de referéncia em meio a cidade

medieval.

No periodo subseqiiente, durante a reconstrucdo da Roma pods-imperial entre os
anos de 1585 e 1590, o espaco da Renascenca se mostra nas intervengoes espaciais
urbanas promovidas por Sixto V, interligando pontos nodais de parte da cidade com
areas adjacentes despovoadas, por meio de largas vias de circulagdo. Esse conjunto
de intervengdes foi feito a fim de adequar a cidade ao uso do estrangeiro, do
peregrino das sete basilicas, agregando por meio da circulacdo as perspectivas
visuais, os espacos livres, os edificios religiosos (politicos) e mercantis (econ6micos).
A Roma de Sixto V refez 0 uso de seu espaco para melhor reproduzir-se em seus

vieses econdmico, politico, religioso e social (MAGNOLI, 2006, p.154).

Figura 1: Plano das 7 Colinas de Roma
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Fonte: Célia Helena Castro Gonsales, in Vitruvius, abril 2005.
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Vemos como a implantacdo de uma cidade e sua existéncia dependem de sua
capacidade de agregar pessoas, possibilitar suas producoes, além de fazer circular
em seu interior ou arredores (que podem ser distantes, mas conectados) os produtos
e insumos de que necessita. Nas palavras de Miranda Magnoli (2006, p.144), a
cidade é uma “organizacao social em torno, primeiramente, da cooperacdao e em
segundo da especializacdo, da diversificagdo de papéis e suas funcoes especificas”.
Ela “emerge como um centro de um empenho humano de continuos e mdltiplos
esforcos de aprendizados para providenciar as energias de que depende: alimentos,
vestimentas, abrigos” (op.cit.) bem como possibilitar protecao contra ataques

externos.

A arquitetura, entdo, estd inserida em um periodo historico e produtivo, em um
contexto social e é produto destes. Esta circunscrita nas técnicas dominadas pela
sociedade e demonstra seu modo de producdo e de vida. Enquanto o nimero de
edificios reforcando caracteristicas do presente e/ou inserindo elementos de
mudancas desejadas ou em curso se multiplica, reforcam-se modos de vida, anseios
para o devir. Mas isso nao basta para que a arquitetura configure o espaco. Ela e
inimeros outros elementos, mesmo antagbnicos e conflitantes, tém influéncia no

espaco e no fruir do mesmo.

A cidade é essencialmente sitio e circulacdo da diversidade, da complexidade, da
cooperacao e da sinergia. A cidade - fixo - sobrevive sempre da somatoria das forcas
e do intercAmbio que estabelece entre seus habitantes!®, e destes com seus
fornecedores (de energia, alimento e matérias-primas) e consumidores. Sem o fluxo,
a troca do que provém de seu interior com o ambiente externo, e vice-versa, a
cidade nao é. Ela produz e irradia, mas é extremamente dependente do seu exterior
para que sobreviva, € sao 0os meios de circulacao que possibilitam essas trocas —

enddgenas e exdgenas.

As cidades existem dentro de um sistema de poder, como vimos, e do Renascimento

10

40

Nao que esta somatdria de forcas se dé de forma harmonica, sem conflitos e usurpacdes de parte a parte.



1. Urbanismo e Paisagem

ao Iluminismo muitos paradigmas e instituicOes alteraram-se na Europa e, portanto,
na construcao e reproducao sociais das mesmas, como veremos adiante. Grandes
evolugdes aconteceram com a conquista de uma racionalidade, uma linearidade, uma
abstracao em relagao ao entorno natural, no modo de vida e no olhar, libertando
definitivamente o homem (europeu, ou seja, aquele que estava inserido nesse
contexto) dos dominios da religidao, do simbdlico, da supersticdo e da natureza,

fazendo deste homem senhor de seu destino e de seu lugar no mundo.

Portanto, a arquitetura, a partir desse contexto de racionalidade, pressupde para sua
pratica e fruicdo uma erudicdo, ja que é fruto de uma elaboracdao sobre alguns
aspectos de dada sociedade, fomentando-os em seus padrdes. A arquitetura €, ao
mesmo tempo, o contemplar uma funcdo, um uso, mas também o influenciar a
realidade ao propor perspectivas perante o0 mundo em seu desenho. A arquitetura

influencia modos de vida, mas sozinha nao os altera.

Muito lentamente, a partir do século XVIII, iniciou-se uma distribuicdo do
conhecimento a outros estratos sociais, mudaram as classes dominantes por
revolucOes internas entre a poderosa monarquia e a enriquecida classe mercantil.
Reformataram-se as relacbes, ensejando a idéia de cidadania, ou seja, do
pertencimento a um Estado Nacional com aquisicao de direitos civis através de lutas
para que as conquistas nacionais fossem disseminadas e distribuidas socialmente
(HAGUETTE, 1981, p.123).
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Figura 2: Plano Cerda — Barcelona — Fonte: Wikipedia

O acumulo técnico, nas ciéncias, nas artes, nos modos de produzir e o uso das
matérias-primas vindas das colOnias estabelecidas no processo mercantil europeu e
ja sedimentadas, eram o manancial inesgotavel para a producao. Novos projetos
expansionistas aconteciam enquanto riquezas materiais eram acumuladas em todo o
continente, gerando uma prosperidade — abundancia, fim das invasdes — ha muito
nao experimentada. O uso das maquinas a vapor, que logo seriam criadas, alteraram

relagbes de tempo ha muito conhecidas; o espaco precisaria incorpora-las.

Nas palavras de Gonsales'!: “O espaco urbano e arquitetdnico se organiza sob novos
conceitos (...) A nova mentalidade organiza o espaco de forma continua, uniforme,
reduzindo-o a ordem e a geometria, estendendo os limites e, finalmente, associando
0 espaco ao movimento e ao tempo”. Desde o barroco, o espaco convida ao

movimento, a viagem, a conquista pela velocidade, a visitar novas paisagens, povos,

1 2001.
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visuais. Na sociedade iluminista o tempo ja tem multiplas dimensdes — a moda é o
costume social da época, e muda a cada ano; seu instrumento pratico, o jornal, trata
dos acontecimentos do dia-a-dia, dispersos e incongruentes, sem nenhuma conexao

exceto, a contemporaneidade.

1.2.2 As cidades industriais

O gestar do urbanismo enquanto disciplina estava completo. “O conteudo da
urbanistica segundo uma concepcdo que, a partir da insistente tentativa de
coordenar todos o0s conhecimentos do saber em uma visao geral, em uma
consciéncia sintética do universal, englobava os aspectos multiformes da vida social,
nascendo assim uma concepcao unitaria da estrutura da cidade’ (GONSALES, 2005).
Foi Cerda, em seu plano de intervencdo para Barcelona, aprovado inicialmente em
1859, que agregou os elementos graficos e os argumentos tedricos para construir
uma disciplina que acreditou ser auténoma, cientifica e de valor universal, podendo
ser reproduzida indefinidamente e em qualquer sitio. Diferente da arte urbana que
criava visuais a partir de grandes vias de circulacao, proporcionando um
ordenamento de ponto a ponto, os elementos que compde o arcabouco da disciplina
urbanistica partem do modo de pensar metodicamente a totalidade da cidade
industrial de maneira a planejar solugdes espaciais que minorem 0 agravo e
generalizacao de seus problemas: circulacao, propriedade urbana, salubridade,
racionalizacao do espaco, com a intencionalidade de racionalizar seu uso. Geram-se
evidentes marcas de uma ruptura com a antiga estrutura social, visivel nos novos
modos de vida cotidiana, em um novo sistema. Cerda propds um desenho face ao
que se mostrava, mas partiu do estudo e observacao de intervencOes historicas,
racionalizando de maneira original a disposicao e utilizacao dos elementos urbanos,

utilizando-se da ciéncia para conceber a espacialidade, e da técnica para construi-la.

Partindo de elemento estruturador urbano ja conhecido, Cerda implantou largas

avenidas propicias a dimensao e expansao urbanas, mas com intencdes inovadoras e
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muito atentas a realidade. Com diagonais e radiais que cortavam as quadriculas
retilineas e regulares, as avenidas permitiam a funcdo urbana mais fundamental: a
circulacao com velocidade, seguranca e em grande volume. Estruturando o fluxo,
Cerda vislumbra um espacgo racional e compacto em que as distancias se esvaem na
velocidade e difusao dos meios de circulacao, segregadas por modos. O espaco seria
entdo permeado por infra-estrutura e equipamentos de maneira homogénea,

raciocinio fundamental para uma cidade igualitaria e sem privilégios de localizacao.

Assim, ao pensar os edificios mais numerosos do espaco urbano — as residéncias —,
gue em sua concepgao eram o suporte da qualidade de vida, Cerda propds quadras
em moddulos quadrados de 113 metros de lado com chanfros de 20 metros,
proporcionando iluminacao e aeracdo a moradia e a cidade, contemplando os
mesmos principios da salubridade que incorporou a sua teoria urbanistica. No
entanto, essas aberturas a cada cruzamento garantiam simbolicamente uma
espacialidade e uma fruicdo aberta, multipla em suas perspectivas, nao segregadora

ou limitadora, mas igualitaria.

Seu plano nao criou uma Barcelona monumental, mas foi radicalmente inovador ao
encarar a questdo da propriedade urbana igualitaria, sem unidades habitacionais
unifamiliares, sem privilégios. Os espacos livres estavam no interior compartilhado
das quadras, de carater semi-publico, seguros e acessiveis a qualquer momento. Seu
projeto foi utdpico, positivista, com uma forte tendéncia reformadora, pois teve a
pretensdao de moldar as sociedades pelo espaco, mas encarou 0s problemas
estruturais, propondo solugdes rigorosas (ARGAN, 1992, p.185), justamente no

momento em que novas instituicoes e modos de ver o mundo surgiam.

Cerda, no entanto, no seu esforco em segregar funcdes e usos criando espacos
unicamente definidos para fins determinados, acaba por segregar o espaco publico
de seu uso recreativo e de contemplacao, local das brincadeiras infantis, da vida
privada, dos encontros nao agendados, do compartilhar desinteressado da

vizinhanca, dos olhares alheios que criam e recriam a cultura comum, confinando-o
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aos jardins particulares, invisiveis para quem transita na rua, desvinculado de seu
entorno ampliado. Agora, fechado, forjando uma singularidade alheia ao
compartilhar com o desconhecido, descaracteriza a cidade de seus usos nao
mercantilizados, de suas funcdes comunitarias e culturais cotidianas, de ser um
espaco que auxilia a reproducao local, tornando-a impessoal, desvinculada do sujeito

e de seu mundo particular, especializando-se em sua fungao unicamente produtiva.

Ja em Paris, entre 1853 e 1869, Napoledo III deveria redefinir o tecido urbano a fim
de embeleza-lo e adequa-lo também a grande aglomeragao surgida com o advento
da industria em série. Para construir uma cidade que representasse um novo sistema
de governo, as novas classes sociais que surgiam e 0S novos modos de vida,
designou o Bardo de Haussmann, prefeito de Paris, que se utilizaria dos principios da
racionalidade do desenho para alterar o espago urbano, tratando a cidade como uma
totalidade. Pontuadas por grandiosos complexos monumentais, em seus “grandes
trabalhos”, Haussmann pautou-se por intervengoes locais dos séculos XVII e XVIII,
como os Invalidos, Tulleries, Champs Elysées, abrindo ruas e avenidas, criando
grandes perspectivas lineares, concentradoras, direcionadoras, muito diversas do

antigo tecido medieval, altamente poroso e irregular.

Ele também demoliu parte da cidade medieval onde se encontravam bairros
populares e inseriu, em seu lugar, vias de circulacao e comunicagao, sistemas de
esgoto, agua, espacos verdes, iluminacdo publica e rede de transportes publicos,
obtendo uma inegavel monumentalidade e homogeneidade visual, imponente,
espetacular, nobre, dando a cidade o aspecto que hoje conhecemos (CHOAY, 2001).
A funcionalidade obtida era a do melhor trafego de transito e a do isolamento dos
bairros populares do restante da cidade, propiciado pelos boulevares que os
segregavam, “facilitando-se as tropas a repressao dos movimentos operarios e aos

proprietarios de imdveis a especulacao dos terrenos” (ARGAN, 1992, p.186).

Ao contrario do Plano Cerda, o Plano de Paris ndo era generalizante, utdpico ou
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tedrico, mas global e empirico, respondendo diretamente a um interesse de classe'?
com seus multiplos representantes, interventores e interesses, ditando as condicoes
e possibilidades do projeto e da sua execucao, em um didlogo aberto e permeavel
com os principais atores do processo (CHOAY, 2001, p.855). A intencao que sustenta
as intervengOes em Paris € a regularizacdo das construgdes em atencao as Leis de
Expropriacdo de 1840 e a Lei Sanitaria de 1850, mas sem inserir as classes pobres

nas leis, que beneficiaram apenas a zona central e renovada.

A cidade representa, portanto, a partir de suas renovagdes pontuais, mas poderosas
em sua magnitude construtiva e simbdlica, a autoridade do Estado e os interesses
das classes industriais, reforcando com a manutencdo da pobreza dos operarios da
época e da opressdo proporcionada pelo espaco da habitacdo e adjacéncias, a

segregacao e a dominagao.

Tendo influenciado inUmeras propostas urbanas como a de Viena, Budapeste, Roma,
Chicago e mesmo Sao Paulo e Buenos Aires, sendo uns tao autoritarios como este, e
outros nem tanto, fato é que tanto as reformas urbanas como o urbanismo com suas
nuances técnicas de sanitarismo, ordem e questionamentos tedricos e filosoficos,
tornaram-se objeto profissional dos arquitetos que, diante do crescimento urbano do
século XX, viram-se compelidos a projetar nao apenas o edificio especial, Unico,

representativo e imponente, mas o ambiente em que a sociedade se desenvolve.

A paisagem resultante dessa pratica é diferente entre os paises desenvolvidos e os
em desenvolvimento. No entanto, o que se percebe de comum a ambos € a
funcionalizacao e racionalizagao da porcao do espaco vinculada ao modo de
producéo praticado, no que é estritamente necessario a produgdo. Transparente em
seu modo de pensar, o racionalismo produtivo constréi o mundo, o produto e o
modo de ser de quem o produz e consome. Ou seja, seus beneficios ndo sao
generalizados no espaco em que o capitalismo ou a industrializagdao estao presentes.

Mesmo nos locais onde eles estao instalados, suas estruturas espaciais e sociais sao
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desigualmente distribuidas no territdrio, criando setores privilegiados lado a lado com

outros carentes de recursos.

1.2.3 O movimento moderno e 0 espaco urbano

O movimento moderno nao foi apenas arquitetonico e urbanistico, foi, na verdade,
uma adaptagdo - das cidades, das pessoas, suas residéncias, modo de producao e de
vida - ao capitalismo industrial iniciado na Inglaterra do século XVIII, sendo que este
mesmo alterou-se exponencialmente em um curto espaco de tempo a partir de
avancos tecnoldgicos importantes impulsionados pela invencao de maquinas movidas

a eletricidade em substituicao das maquinas a vapor.

Sob as diretrizes desse movimento em direcao ao estritamente controlado que
abrangeu nao apenas o plano urbano ou arquitetonico, mas também as artes e todas
as outras formas de expressao, construiram-se bairros e mesmo cidades inteiras.
Tendo o pilotis e o lote livre como principios de uma concepgdo espacial sem muros
ou cercas, a finalidade era liberar espaco para outras atividades humanas sem que a
“propriedade individual”, as subjetividades pessoais, 0s desejos intimos
influenciassem a unidade da sociedade e do espaco. As cidades modernistas
focaram-se na fluidez e organizacao de todos os seus componentes — incluindo os

seres humanos - como um meio de ampliar sua produgao e seu desenvolvimento.

O principio era a racionalizacao do espaco, a homogeneidade tanto de infra-estrutura
e equipamentos, como das formas e do prdprio desenho dos edificios. A escala
industrial foi incorporada a vida, promovendo rapidez e padronizagao a partir de

elementos da indUstria em série.

Tem-se de notar que essa homogeneidade foi desegjada e requerida pelas pessoas.
Instaurou-se sob o uso das maquinas e da energia mecanica o cotidiano, esse modo

de viver em que o dominio da natureza e de seus ritmos ja ndao se impde sobre o
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homem. Nem mesmo os ritmos da natureza bioldgica da espécie humana se
impdem sobre a vida moderna, onde as moradias e os ambientes de trabalho
passam a ter sua luz e temperatura controladas. O ritmo de vida se torna um sem-
fim de gestos repetitivos e pré-determinados pela mecanizacao, producdo e

racionalidades, sem significado ou motivacao pessoal (MARTINS, 1996, p. 35).

A Era das Maquinas permite e enseja poucas nuances e singularidades individuais,
desejos nao contemplados pelo sistema ou ndo realizaveis através do consumo de
mercadorias. O basal, o conhecido e o comunitario deram lugar ao desconhecido, as
trocas e relacbes em que o afetivo, a empatia e a afinidade nao mais entram em

questao.

As relacOes passaram a ser antes as contratuais e consensuais, as alienadas de
significados pessoais, do conhecimento prévio e do crivo do nucleo tradicional. O
contato com o estranho e com o diverso tornou-se corriqueiro e prolongado, ao
passo que a vida no nucleo pessoal restringiu-se a poucas horas. Assim, criou-se a
esfera privada, aquela que se restringe dos olhares desconhecidos, do jugo do que é
socialmente aceito ou nao pelos outros grupos que compdem a sociedade, a esfera
publica. Com isso, o individuo passa a ter duas realidades em seu dia-a-dia, muitas
vezes conflituosas: a do grupo social ou familiar que lhe traz parametros referenciais
para ser no mundo e nele agir e a realidade do trabalho ou Estado, em que as
atitudes e prioridades sao voltadas para o desconhecido, para a produtividade e

reproducao do capital, independentemente de crencas e visdes pessoais.

Como icones, distintivos e insignias, cada vez mais as mercadorias passaram a se
interpor entre as pessoas que, ao usa-las, simulam personificar tudo o que “o
homem"” deveria ser sob o signo do “moderno” - disciplinado - que compunha seu

traco.

A partir de entdo, as pessoas é que se adequaram a mercadoria, ou adequaram-se

socialmente ao té-la, integrando-se a um grupo a partir da aparéncia e dos objetos
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de consumo. Os objetos e sua mediagdo € que possibilitariam as relagoes,
coisificando o homem e suas relagdes, ja que sem a presenca de um objeto, certas
manifestacdes se tornariam impossiveis. Assim se configura esse "mundo invertido
das relacbes em que as coisas € que parecem ter vida e as pessoas aparecem como
objeto das coisas”(MARTINS, 1996, p.41).

O cotidiano das cidades do capitalismo central deveria esvaziar-se de subjetividades,
mascarar os conflitos até sua aparente inexisténcia, dado o controle do Estado e do
capital, tornando-as mondtonas, indcuas em significados, hiatos entre os tempos de

producao e reproducao.

Portanto, hd um achatamento das individualidades, ndo cabendo mais as
subjetividades, o estranhamento, o desagrado e, por fim, a curiosidade em se
achegar ao outro enquanto enigma a ser decifrado, ja que, para tanto, é necessaria
uma atividade, uma atitude pessoal de tomada de postura critica em relacdo ao
objeto que se quer decifrar. Nas palavras de Lefebvre, é por esta razdo que o
conceito de producdo nao deve permanecer restrito aquilo ao que o economicismo a
imp0ds, ou seja, somente como producao de mercadorias. A producdao também
engloba as relacdes sociais, a “autoproducdo (génese) do ser humano social’,
alargando o seu conceito para o de reproducao social (Lefebvre apud MARTINS,
1996, p. 39).

Assim, liberto das relagdes de tradicao, religiao e parentesco, o ser humano torna-se
“o individuo”, uma entidade auténoma, /ivre, proprietaria de sua forga de trabalho

que Ihe da meios para atitudes individuais.

Nesse sentido, as alteracoes promovidas pelo capital industrial reiteram-se nos
ritmos de vida social. Eles se dao em termos de tempo: a velocidade com que se
produzem mercadorias e com que elas chegam aos mercados consumidores com o
uso das maquinas a vapor e a eletricidade, amplia-se. A capacidade de producao

ininterrupta e veloz agrega pessoas em torno dos polos produtivos e elas passam a
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trabalhar com(o) as maquinas, consumindo o que elas produzem. Entdo, as
alteracdes passam a ser também de escala: a propria distribuicdo ocorreria com o
uso de maquinas para transporte de cargas e pessoas a uma distancia maior, com
uma intensidade de intercambio jamais vista, a fim de p6r em comunicacao o
fornecedor, o produtor e o consumidor das mais diversas matérias-primas, insumos e
produtos. Desse modo, o espaco foi remodelado para agrupar maquinas, humanos
envolvidos na producao, distribuicdo e consumo, diminuindo distancias e lapsos de

tempo entre as diversas etapas para fomentar a realizacdo do capital.

Nas cidades, os fluxos mais iminentes sao os dos trabalhadores que deslocam-se
monotonamente entre casa e trabalho. Ativar este movimento, criar a rotina?, foi
prioritario para a producao, tornando, portanto, a circulacao o foco principal para o
movimento pendular, o cotidiano fluido e mecanizado. Para o equipar do territorio
foram construidas paisagens urbanas em que bairros inteiros eram esvaziados de

significado.

Uma década depois da Europa experimentar a reconstrucdo urbana do pds-guerra,
vieram criticas contundentes (JACOBS, 1961, MUNFORD, 1961) baseadas na
percepcao da degradacdo e das perdas simbdlicas atingidas pela desumanizacao do
espaco urbano, o que levou a sérios problemas de marginalidade pela
impessoalidade e desvalorizacao das relagdes sociais cotidianas, fomentadas pelo
sistema produtivo, incorporadas pela sociedade, seu espaco e suas materializagdoes
diversas - maquinas, apetrechos de diferenciacdo de classes, edificios, modos de
vida. A cidade modernista tornara-se instrumento do capitalismo oprimindo para a
producdo, ensejando a compulsdao pelo consumo e induzindo ao desperdicio,

permeando com a mercadoria todas as relagdes humanas.

O urbanismo, inicialmente uma disciplina que tentava pela homogeneidade espacial

atingir uma homogeneidade social que transformasse os homens de modo a leva-los

3 Rotina como rota que se repete sobre seu proprio percurso, em um movimento circular, em que as

subjetividades e angustias se encobrem em uma espécie de transe para aceitagdo do mundo sem sentido em
gue se vive. Vide MARTINS, 1996.
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a interacdes baseadas nao em posses, mas nas conquistas que o tempo livre, a
abundancia e a racionalidade cientifica propiciariam as suas vidas, acaba por
mostrar-se historicamente, nas palavras de Argan'*, como “a histdria do confiito
entre uma ciéncia voltada para o interesse da comunidade e a alianga dos interesses
e privilégios privados;, uma historia de programas irrealizados e de intervengoes
parciais’. Ainda hoje se pedem propostas e projetos que nunca serao realizados, pois
o poder de decisao, assentado no poder econémico, vai para as maos do capital e

seus agentes, dentre eles o Estado e seus arcaboucos juridicos e institucionais.

Por isso, notamos acima de tudo que o urbanismo esta inserido no nexo da producao
capitalista e € uma forma social de um modo dominante de producao e de uma certa
divisao hierarquizada do trabalho (HARVEY, 1980, p.174). O capitalismo incorporou
como elemento de sua reproducao o processo de urbanizacao, antes independente,
mas que dado aos altos custos do equipar do espaco urbano para fins de sua
reproducao, e também para a reproducdo social — infra-estrutura e equipamentos,
apenas para mencionar as mais fundamentais e custosas — necessita de parte dos
lucros do capital para realizar-se, perdendo sua independéncia em relacao a este,
subordinando-se aos seus interesses e nao mais aos da reproducao social. O espaco
urbano é um espaco eminentemente politico em que a estética modernista era

apenas uma ilusao passageira, mais um fetiche (CHOAY, 2001, p.857).

Portanto, se a construcdo das cidades é dada sdcio-historicamente, definida pelo
modo de producao em que se insere, transparecendo os “valores que dependem de
contextos culturais e condicoes politicas e econdémicas complexas’ para acontecer, o
urbanismo enquanto disciplina, com axiomas e normatizacoes, fica fora do campo de
uma ciéncia generalizante (CHOAY, ibidem) e sendo, portanto, condicionado por

agentes com interesses proprios.

Nos dias atuais, ele tem sido sistematicamente posto a servico da construcao de um

espaco que reforca as desigualdades do sistema produtivo, agora denominado

" Ipid., p.186.
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capitalismo pds-industrial, em que “as relacdes sociais se ddo tendencialmente de
uma maneira indireta, monetarizada, abstrata e burocratizadd” (SCHOR, 1999,
p.109). Em vez de buscar amenizar as caracteristicas desta racionalidade que leva ao
esvaziamento de significados, vemos o urbanismo sendo utilizado como mera
implantacdo de icones visuais e culturais de prosperidade, alta tecnologia e beleza
importados das sociedades do capitalismo desenvolvido - que também encontram
dificuldades de insergao das classes pobres mesmo em seu proprio territorio - em um

espaco totalmente agressivo e indspito para a sociedade local.

1.2.4 O Neo-liberalismo

Em 1973, houve o primeiro choque mundial do petrdleo. Os Estados Unidos e a
Europa adotaram, na ocasidao, medidas para reduzir gastos, o que achatou ainda
mais a economia. A estratégia das grandes empresas dos paises centrais foi a
formacao de grandes oligopdlios e aglomerados, facilitados pela quebra de pequenas
e médias empresas dos paises periféricos, devido a caréncia dos freqiientes

investimentos e demandas dos grandes capitais.

Uma outra medida iniciou a reestruturacao produtiva com investimentos em
tecnologia para ampliacao da produtividade, reduzindo o emprego de mao-de-obra.
A producao era barateada e definida pelas possibilidades de venda, que a ritmaria
pelo consumo e ndo pela presenca compulsoria dos trabalhadores nas fabricas. A
partir disso, sobreveio a pratica de terceirizacOes, subcontratacdes e flexibilizacao

dos direitos trabalhistas.

No Brasil, os reflexos dessa desaceleragao internacional foram mormente sentidos a
partir da década de 1980. Os investimentos em infra-estrutura urbana também
foram cortados com o mesmo raciocinio dos capitais privados. Se para estes a

reducao de gastos foi no sentido de restringir custos com pessoal, focando a
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diminuicao dos direitos e a desobrigacao do empregador em relagao ao assalariado,
para o Estado o investimento publico ja ndao seria no sentido de garantir os melhores
meios de vida para a massa assalariada, grande fonte de seus recursos, ja que esta

se reduziu em ndmero e importancia.

Enquanto nos paises centrais a reestruturacdao produtiva representou grandes perdas
em termos de qualidade de vida, no Brasil, essas alteragdes tém caracteristicas mais
intrincadas e menos dbvias. Segundo Davis, a urbanizacdo sem emprego da América
Latina, Africa e Oriente Médio é antes resultado do “endividamento dos anos 70 e
subseqgtiente reestruturacdo das economias do Terceiro Mundo sob a lideranca do
FMI nos anos 1980 do que da industrializagdo de alta tecnologia, embora também

neles as industrias agora requeressem conhecimentos especializados para producao.

Reduzindo-se o nimero de pessoas empregadas, pelo uso da tecnologia, € o poder
de compra do trabalhador ao redor do mundo, pela reducao de salarios e aumento
do custo de vida nas zonas produtivas, caracterizou-se uma dupla reducao de capital
para consumo. O modelo de bem-estar social e pleno emprego adotado pelos paises
avancados nao sobreviveu, ja que sua permanéncia estava baseada em um continuo
crescimento dos mercados consumidores periféricos, o que ja na década de 60 deu
0s primeiros sinais de saturacao. No cenario de liquidez internacional, o Japao e os
paises europeus tornaram-se fortes concorrentes dos Estados Unidos. O excesso de
producao levou a um rebaixamento de precgos, desequilibrando o ritmo dos lucros.
Produzir ja ndo era o principio para reproducao de capital, como antes. Essa situacao

foi agravada na década seguinte em virtude de uma sucessao de acontecimentos.

As cidades continuaram a crescer, sua populacdao também, ainda que nem sempre o
PIB ou sua distribuicdo as seguissem. Se nos anos 70 as favelas de Sao Paulo
abrigavam 1,2% da populacdo, esse numero passou para 19,8% em 1993,
crescendo apenas nesta década ao ritmo de 16,4% a.a'®. O espaco urbano que

sofreu certa diferenciacao pela instalagao ou ampliacao de infra-estrutura nas

5 DAVIS, 2006, p. 23.
* DAVIS, 2006, p.27.
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metrdpoles brasileiras durante o “Milagre Econdmico” e durante os anos 1980 teve
este fendbmeno reduzido. Foi nesta década que a precariedade e ndo a diferenciacao
se uniformizou espacialmente. Na verdade, a concentracao nao apenas de renda,
mas de infra-estrutura em prol de uma maior produtividade tornou-se cada vez mais

real, com poucas zonas diferenciadas (DEAK, 1999, p.318).

Com os acessos por meio de transportes coletivos estrangulados pelo crescimento
desordenado, pelos investimentos no transporte individual e pela caréncia de
transportes de massa compativeis com a demanda, a mobilidade foi se tornando
cada vez mais dificultada. Ora, se a possibilidade de instalar-se em um local em que
a mobilidade é mais facilitada depende da renda, entao a renda é fator determinante
da mobilidade. Os altos precos da terra nas regides mais acessiveis induziram a
segregacao social, j@ que expulsavam a numerosa populacdo para as bordas da
cidade, dificultando sua mobilidade e, por conseguinte, sua insercao no mercado
produtivo, sua possibilidade de renda, seu consumo dos bens sociais, em uma
dindmica usual para Sao Paulo, como vimos ao longo do texto. Essa situacao de
estruturacao do espaco metropolitano é importante fator reprodutor do estado de

pobreza e desigualdade sociais de diversas ordens.

Tabela 1 - Fonte: Metrd-Pesquisa O&D/97 e Afericio da O&D/2002

Densidade demografica por sub-regidgo 1997-2002 na RMSP

SUB-REGLED AREA POPULACAO (1.000) DENS. DEMOGR. (hab/ha)
(1.000 ha) 1997 2002 1997 2002

SUDOESTE 113 595 670 5.19 5,93
OESTE 93 1.605 1.914 17,26 19,51
NORTE 74 367 455 4,96 6,15
NORDESTE 79 1.107 1.241 14,01 15,71
LESTE 208 1.010 1.200 4,86 5,77
SUDOESTE 94 2.260 2.413 26,90 29,73
CENTRO 154 9.858 10.552 64,01 69,52
TOTAL 805 16.792 18.345 20,86 22,79
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Paralelamente, a mudanca qualitativa nos bens de consumo os tornou objetos
tecnoldgicos mais complexos e que demandam investimento em pesquisa para seu
desenvolvimento, o que também gera um aumento dos custos de producdo. Como o
poder de compra se reduziu ao mesmo tempo em que o nimero de compradores,
como vimos acima, os itens a serem vendidos moldaram-se de maneira que fosse ao
encontro dos gostos e possibilidades de endividamento dos compradores que ainda

restaram.

Com isso, o fetiche, a reificacao e a busca incessante por diferenciagao acirram o
consumismo. O avanco tecnoldgico utilizado primordialmente para auxiliar na
producao de itens com forte tendéncia a obsolescéncia gera um sem-fim de corridas
a aquisicdo dos Ultimos lancamentos. E o individuo se equipando para o lazer, para o
trabalho e para o prazer através da tecnologia, tao funesta e volatil quanto seus

momentos de satisfacao.

Para o capital e para o Estado falido em recursos ha grande interesse em que as
obrigacOes antes concernentes ao Estado se transformem em mercadoria e os
direitos, em produtos. O Consenso de Washington veio a ser “um programa ortodoxo
de estabilizacdo monetaria acompanhado por um pacote de reformas estruturais ou
institucionais que se propds, explicitamente, a desmontagem do modelo
desenvolvimentista, pela abertura e desregulamentacdo dos mercados e privatizacao
das empresas e servicos publicos” (FIORI, 2001, p.282). Em paises onde a
estabilidade econdmica fornece meios de sobrevivéncia a questao é grave, mas ela é
incomparavelmente pior nos paises em desenvolvimento precario, conhecidos

promotores de condigdes desiguais de sobrevivéncia, como o Brasil.

Tabela 2

Podemos notar essas alteracOes quantitativas e qualitativas no cotidiano urbano.

Observemos as mudangas nos padroes de deslocamento, que aconteceram em curto
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espaco de tempo, a partir desse modo de producao que nao mais se baseia no setor
secundario ou industrial. Se antes o movimento pendular unia praticamente toda a
vida produtiva do sujeito a apenas dois locais, 0 de moradia e o de emprego, com a
reestruturacdo produtiva para o exercicio profissional, o0 mesmo sujeito precisa de
mais deslocamentos. A instabilidade nos empregos, a crescente necessidade de
formacdo continuada, a expansao urbana pressionada pelo valor do solo que leva a
realocacao dos locais de moradia também para as classes médias e altas, levam a

uma outra gama de necessidades de deslocamento e, portanto, de transportes.

Tabela 2
Evolucdo das Viagens Diarias por Modo Principal
1967 1977 1987 1997 2002
MODO Viagens Viagens Viagens Viagens Viagens
(1.000) % | (1.000) % | (1.000) % | (1.000) % | (1.000) %

Coletivo 4.994 68,10 9.759 61,00 10.455 55,76 10.474 50,80 11.508 47,04

Individ. 2.293 31,90 6.240 39,00 8.295 44,24 10.145 49,20 12.958 52,96

Motoriz. 7.197 | 100,00 15.999 74,77 19.750 63,78 | 20.619 65,60 24.466 63,29

A pé ) - 5.400 25,23 10.650 36,22 10.913 34,40 14.194 36,71

Total 7.187 | 100,00 | 21.399 | 100,00 | 29.400 | 100,00 | 31.432 | 100,00 | 38.660 | 100,00

Fonte: Metro — Pesquisa O&D 67/77/87/07 e

Ora, se precisamente a partir da década de 1980 o Brasil estava suficientemente
preparado para entrar no estagio produtivo e de desenvolvimento /ntensivo, ou seja,
aquele baseado no “aumento de produtividade do trabalho, elevacdo dos saldrios e
alargamento do mercado’ (DEAK, 1999, p. 327), deixando para traz o estagio
extensivo, entao as infra-estruturas de producdao e reproducao social deveriam
permanecer recebendo investimentos de vulto, como na década anterior, durante o

“Milagre”.

Concomitante a reestruturagdo produtiva e atendendo ao pacto neoliberal, o
sucateamento dos transportes coletivos e a insuficiéncia dos subsidios do governo
para a tarifacdo, leva, por um lado, ao aumento do nimero de viagens a pé e, por

outro, ao aumento do uso de veiculos particulares para transporte cotidiano.
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Como observado na tabela 2, o indice de transporte a pé sai de 25,23%, em 1977,
atingindo 36% em dez anos, mantendo-se relativamente estavel neste patamar, com
excecao dos anos em que houve incentivos federais para facilitacao de compras de
veiculos novos. Essa situacao se repete principalmente para pessoas de baixa
escolaridade e renda, para as quais acontece o visivel agravamento das situacdes de
subemprego e a acessibilidade decrescente a zona central da cidade, para onde tem
de deslocar-se cotidianamente em busca de emprego ou para realizar suas atividades

produtivas informais.

Ja o aumento do deslocamento por veiculos automotores provenientes das sub-
regides Sudeste e Centro, as mesmas em que os niveis de renda sdo maiores, com
quase estagnacao da sub-regiao Leste (tabela 3), reafirma que o padrao de
concentracao de capital influencia diretamente o fluxo de pessoas no espaco urbano.
Na afericdo da pesquisa OD de 1997, realizada em 2002, observaram-se indices de
53% do total de viagens realizadas na metrépole no modo motorizado individual, ou
seja, ha uma diminuicdo do uso dos transportes coletivos pela populacao que ja nao

vé& neles uma alternativa viavel para suas necessidades cotidianas®’.

17 Esses dados foram evocados mesmo antes de seu advento por DEAK, 1999, p. 313 a 339. Em seu estudo

detalhado sobre as projecdes entre aumento de renda, concentragdo da mesma, tendo ainda em
consideracao a postura dos setores publicos e privados em relacdo a oferta de transportes coletivos quanto a
demanda dos setores produtivos. O autor chegou a indices de 48% de viagens coletivas para o ano 2000,
aproximando-se do que se comprovou em 2002, quando se chegou a 47,04% de viagens coletivas e 52,96%
de viagens individuais, como se pode observar na tabela 2.

57



1. Urbanismo e Paisagem

1.3 O AUTOMOVEL ENQUANTO FORMA MERCADORIA E A PAISAGEM

Em uma sociedade estruturada pelo consumo (ou pela possibilidade
de), a exclusdo deste ato implica necessariamente a exclusao de um
conjunto de relagbes que podem gerar um desgaste social expresso
na violéncia e no mal-estar experimentados cotidianamente. Vivemos
em uma sociedade em que as pessoas se reconhecem como iguais (ou
diferentes) pelas coisas que tém (SCHOR, 1999, p.108).

O momento privilegiado que o sujeito tem para se deparar com a miscelanea urbana
€ o dos deslocamentos diarios para as fungdes cotidianas, como trabalho ou estudo.
Nessa obrigatoriedade, as oportunidades de conhecer outros modos de vida,
observar as alteragdes na paisagem, interagir na coletividade sao aparentemente

banais, mas sem elas havera ainda menos encontros.

Em seu profundo estudo sobre o papel do automdvel no espaco e na sociedade de
consumo e brasileira, Schor percorre importantes vinculagdes simbdlicas entre este
objeto técnico e sua relacdo enquanto tal na modernizacao desta sociedade que se
apropriou dos elementos da racionalizacao da producao em seu cotidiano, mas que
também se utilizou do automoével enquanto diferencial de classe. Seu uso esta,
portanto, vinculado a idéia de espetacularizagdo do consumo e ostentacdo,
desconsiderando qualquer lampejo de racionalidade no sistema de agdes e relacoes

que enseja no espaco social.

Esta nova mercadoria traz consigo representacdes tidas como extremamente
positivas por nossa sociedade, como poténcia, liberdade, a melhoria na locomocao
individual em termos de tempo, flexibilidade e conforto, em um cotidiano produtivo e

de relagbes sociais em que a distancia ja ndao pode significar empecilhos. Nas
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palavras de Schor, esta mercadoria, como o tear a vapor, a geladeira, a televisao e o
computador, foi importante transformador da paisagem e das relacOes sociais,
redimensionando tanto o espaco urbano, como o papel do homem nele (op. cit, p.
109).

Entretanto, nem todos podem possuir um desses objetos, e é isso que torna
evidente, entre outras coisas, a desigualdade da sociedade moderna, pois ser
possuidor desse tipo de mercadoria torna o sujeito aparentemente mais pleno de
possibilidades. Este sujeito possuidor diferencia-se diante dos nao possuidores em
uma verdadeira ode a propriedade privada e ao privilégio. Nao sera o espago, mas a
falta dele para fins da realizacdo desta mercadoria que se transformara em um dos

seus piores algozes'®.

Schor questiona-se, entdo, por que o automovel continua a ser tdo absolutamente
desejado, se sua locomogao estd cada vez mais prejudicada (op. cit. p.110)*. Ora, é
na alienacdo basal instituida pela sociedade de consumo, e que tem na
representacao dada pela mercadoria o valor do individuo, que se explica o valor
simbolico a ele associado, que vai muito além do valor de uso (e também de troca)

do objeto técnico.

Acreditam os individuos, mergulhados na alienacdo promovida pela modernizacdo,
que ao possuirem um automovel (mas ndo qualquer um, dependendo da classe
social), serao “devidamente” valorizados enquanto pessoas. Além disso, os reiterados
investimentos publicos em infra-estrutura para a locomogdo dos automoveis,
acompanhados pelo sucateamento ou implantacao parcial dos equipamentos
voltados a locomocao coletiva, associados ainda aos pacotes econdmicos que
facilitam o financiamento dos automdveis por todas as classes sociais, vao

justamente ao encontro da crenga que as pessoas tém de que o automdvel trara

o) paradoxo reside no fato de que uma faixa exclusiva de dnibus transporta 20 a 25 mil pessoas em uma

hora, enquanto uma faixa exclusiva para automéveis transporta apenas 3 mil pessoas no mesmo periodo,
segundo Ladislau Dowbor in Carta Capital (fev. 2007), mas sao as ultimas que continuam crescendo.
A precariedade em que vai se colocando o transporte por 6nibus leva cada vez mais pessoas a optar pelo
transporte individual que ainda supera as velocidades e a mobilidade de outros meios. Claro que a auséncia
de metrd e de ciclovias colabora imensamente com este quadro.
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outras possibilidades para suas vidas®’, além da locomocao cotidiana.

O estado de conservacao, o custo e a generalizacao espacial dos meios de transporte
de massa exercem papel fundamental sobre os sujeitos que os utilizardao ou nao, pois
seu uso esta associado a contingéncias praticas, mas também as contingéncias

simbodlicas existentes no imaginario social.

Em fins dos anos 1990, a Fundacdo SEADE criava o IPRS (indice Paulista de
Responsabilidade Social), solicitado pela Assembléia Legislativa Estadual, que deveria
ser provido com dados sociais e econdOmicos sobre os 645 municipios do Estado, a
fim de serem criadas politicas publicas (SEADE, 2000, p.1). Segundo a propria
fundacao, os dados fornecidos, entretanto, ndo davam conta de fornecer subsidios a
interpretacao dos fatores geradores e resultantes da iniqliidade e pobreza

apresentadas nos diferentes municipios.

Os fatores que desviavam os resultados eram representados pelas diferencas nas
condigdes de vida que levavam a experiéncias sociais e econdémicas muito diversas se
comparados os diversos grupos populacionais inseridos nos espacos intra-urbanos,
principalmente nas grandes cidades — como Campinas e Sao Paulo —, levando a
numeros finais com grandes desvios em relacdo aos indices experimentados no

cotidiano da maioria.

Segundo levantamentos, apesar dos significativos indices econdmicos apresentados
nas grandes regides metropolitanas, o incorporar de parcelas populacionais aos
beneficios do desenvolvimento ainda ndo era uma realidade (SEADE, 2000, p.1). A
realidade da Regiao Metropolitana de Sao Paulo, que segundo a Fundagao
“concentra, simultaneamente, areas com padrao de vida proximo ao de paises
desenvolvidos e outras em situacao de pobreza extrema, comparaveis as regioes

III

mais pobres do Brasil” tem como um dos agentes causadores a segregacao,

fomentada pela fragmentacao urbana que promove uma concentracao do excedente

o) gue é uma realidade incontestavel em termos de deslocamentos cotidianos em uma mancha metropolitana

extensa e desequipada para a mobilidade de sua massa populacional produtiva.
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social (Ibid).

Por isso, a Fundacao resolveu tomar fatores que representassem os contrastes reais.
Naquela época, criou o IPVS (indice Paulista de Vulnerabilidade Social) que leva em
conta ndo apenas a quantidade de recursos acumulados por individuos ou grupos,
mas também as oportunidades que eles tém para utilizar-se desses recursos ou para
prover-se dos elementos considerados fundamentais para o padrao de vida desejado
pela sociedade, a fim de subvencionar a criacdo de politicas publicas mais
universalizantes. No IPVS, ndo apenas as caracteristicas que indiguem configuracoes
sécio-econémicas dos residentes e do chefe da casa sao consideradas para classificar
esse grupo, mas também as possibilidades que esses individuos tém de desfrutar dos

bens e servigos ofertados pelo Estado, sociedade e mercado.

A fragmentacdo apresentada nas grandes cidades é o reflexo de concentracao de
recursos e equipamentos em determinadas areas, para contingentes populacionais
menores, enquanto outras zonas permanecem na escassez de equipamentos de
saude, educacao e lazer, bem como oferta de bens culturais. Nessas areas, o
desamparo institucional, a fragilidade dos equipamentos, a baixa qualidade dos
servicos, a debilidade das oportunidades desmotivam os sujeitos a mobilizagcdo para
vislumbrar e prontamente lograr melhores condigdes de vida (BUSSO, 2001, in
SEADE, 2001, p.5). Sua baixa capacidade de controle sobre os elementos
necessarios a sobrevivéncia e ao aprimoramento os torna mais vulneraveis, portanto,

a alteracbes ambientais, econdmicas e sociais.

Nesse sentido, a dimensao territorial € decisiva para a reproducao da pobreza ou da
riqueza, definindo, no limite, as efetivas condicoes de vida e possibilidades de
mobilidade social do sujeito ou grupo. A fragmentacao e segregacao urbanas que
resistem as politicas publicas ditas de combate a pobreza e aquelas de carater
universal, de médio e longo prazos, nos indicam o Estado como um dos principais
agentes transformadores do espaco urbano, que tem o poder de torna-lo mais ou

menos segregado.
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Os sistemas de transportes tal qual estabelecidos nas cidades brasileiras tém sido
importantes elementos de desagregacao social, ja que estdo diretamente associados
a possibilidades estritamente individuais e econdmicas. Aos possuidores de
automdveis ainda sao garantidos privilégios de mobilidade no espaco urbano, apesar
da reducao geral do conforto devido as lentidoes diarias. Aos possuidores sdo
facilitadas a ampliacdo e a manutencdo de redes sociais, status, e ha uma separacao
entre a experiéncia do caos urbano de quem usa e de quem ndo usa carro
cotidianamente, provendo seus proprietarios de aptidoes e capacidades singulares e

diversas da maioria da populacao.

Seria, entdo, esperado o desejar apropriar-se desses objetos técnicos com
qualidades positivas. O capitalismo aglutinou com muita competéncia a associacao
de que o ser humano faz entre aparato e /iberdade, poder, distingao e exibi¢do para
sugerir habilidades diferenciais, criando mercadorias para novas necessidades e
necessidades para novas mercadorias em um sem-fim de desejos mediados por

objetos cada vez mais complexos, tanto quanto potencialmente obsoletos.

A capacidade de adquirir mercadorias é confundida, na sociedade moderna, com a
capacidade ou possibilidade de ser /vre (SCHOR, 1999, p.113). Entretanto, nessa
aparente independéncia em relacdo a sociedade para a realizacao dos desejos
individuais de liberdade, os individuos apropriam-se justamente do excedente social,
do excedente produzido pelo conjunto de esforcos de realizagdo de todo o corpo
social e que gera aprimoramento técnico, de recursos e de possibilidades. Essa
relacdo de apropriacao privada do bem publico representa o limite do processo de
modernizacdo desta sociedade, em que o individuo acredita ndo necessitar do

coletivo, sem perceber a relagao perversa que com este estabelece.

O papel do Estado seria o de aglutinar os individuos e grupos sob outras bases
(COSGROVE, 2004, p.104), auxiliando-os na superacao dos desejos primarios de

poder e diferenciacdo inerente ao individuo, colocando-os frente a uma perspectiva
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coletiva e social, situando-os como sujeitos historicos, intermediando disputas sécio-
espaciais. O estudo do meio social, do espaco urbano, da paisagem cultural &,
portanto, um estudo do poder e do conflito entre o que é hegemonico e o que nao §,

e 0 que é socialmente aceito, permitido, desejavel e valorizado.

A cultura dominante é normalmente atrelada a uma classe social hegemonica que
tras consigo um status de lideranga, ideal a ser atingido pelas demais classes. Essa
cultura é normalmente a detentora dos meios de producdao e se apropria do
excedente social dos demais grupos, equipando o espago, a fim de sufocar ou
desvalorizar as evidéncias de conflitos e reforcar seus valores - o que é fundamental
para fixacdo de idéias e preceitos*, e o faz de modo a naturalizar seu modo de vida
como 0 mais correto, o mais belo e o mais gratificante, e os seus sujeitos sao postos
como exemplos de sucesso, capacidade técnica, dominio, prestigio, levando os
demais grupos a admirar e desejar alcancar essa suposta harmonia existencial, ou,

pelo menos, seus icones.

No sistema de circulacdo atual privilegiam-se nao os homens, mas as maquinas, cuja
mobilidade ampliada e status intentam justificar o custo social para o uso
individualizado do objeto técnico no contexto publico. Assim, justifica-se o
investimento de toda a sociedade e dos recursos do homem produtivo para seu
suposto conforto e autonomia. Entdao, a massa que tem o papel de rebaixar os custos
de producao tenta incluir-se no rol de consumidores de maquinas de locomogao, a
fim de apropriar-se, mesmo que parcialmente, dos equipamentos e infra-estruturas

instalados.

A postura do poder publico perante os transportes evidencia sua postura diante da
sociedade e da economia, pois ela configura um sistema de objetos que leva a um
sistema de acdbes — é um espaco equipado para certas praticas sociais, em
detrimento de outras. Com o fomento do transporte coletivo de massa haveria a

neutralizacao das desigualdades sociais (DEAK, 1999, p.321) ou, pelo menos, um

*L COSGROVE, 2004, p.111.
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arrefecimento e uma melhor apropriagao do territdrio em que a cidade se implanta,

ja que tanto recursos sociais como ambientais seriam melhor aproveitados.

A diminuicdo de automdveis aliada a conseqiiente reducdo de espaco para eles
direcionado — estacionamento, autovias, postos de gasolina, locais para manutencao
e outros — traria beneficios ambientais diversos, bem como a liberacdo de espacos
para usos voltados a atividades nao ligadas a circulacdo, mas ao lazer, recreagao e
outras necessidades. Levaria a reducdo dos agentes que causam diversos impactos
negativos decorrentes da poluicao, da impermeabilizacao do solo, das mortes

causadas por acidentes de transito.

Hoje, na cidade de Sao Paulo sdo dois habitantes para cada automdvel, totalizando
uma frota de 5,5 milhdes, com 500 novos veiculos entrando em circulagao por dia.
Em termos de area, este montante representa, no minimo, 44 milhdes de metros
quadrados®’. Em conjunto com os outros meios de transportes motorizados, os
automoveis causam 40% da poluicio do ar na cidade; segundo a OMS?}, s3o
responsaveis pela morte de cerca de 1.500 pessoas por ano, além de invalidarem
muitos por mutilacdes e causarem, ainda, os interminaveis congestionamentos, o

stress urbano e a violéncia do desgaste entre os envolvidos.

Uma reducao do tempo de percurso de apenas 15 minutos em cada direcao da
circulacdao diaria na regido metropolitana de Sao Paulo ampliaria, e muito, a
qualidade de vida geral na regiao e promoveria uma reducao significativa da emissao
de agentes poluentes na atmosfera, dos gastos econdmicos e sociais, além de
garantir um aumento de producdo correspondente a 6,3% da jornada de trabalho®*,

aumentando até mesmo a expectativa de vida da populacao.

O objetivo de se estudar a constituicao do espaco, portanto, nao se limita a estudar

2 Tomando-se como base a area de 8m” para cada veiculo em circulagdo. As 10 estacdes da Linha 4 do metrd,
sem que o terminal Vila Sénia entrasse nos calculos, tém cerca de 120 mil metros quadrados e transportam 850
passageiros, o que contabiliza cerca de 0,15 m? por passageiro, contra 0s 0,625m? ficticios correspondentes ao
uso da frota de automoveis paulistanos em sua capacidade maxima.

OMS - Organizagédo Mundial de Salde, dados de 2006.
* DEAK, 1999, p.337.
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um determinado grupo, mas os significados que cada grupo atribui aos objetos e

acoes que se desenrolam no espaco de que se apropriam em suas subjetividades.

O automdvel e sua categorica presenca em volume e importancia na cidade de Sao
Paulo e outras grandes cidades mundiais, como notavel elemento de degradacao
sécio-ambiental e fomentador de concentracdo de renda nos ja tao agressivos
centros urbanos, nos leva a pensar sua relacao com o corpo social, como com 0s

demais elementos que englobam o sistema de circulagao urbana.

Segundo a percepcio de Harvey®, quem tem mais recursos econdmicos acessa
espacos publicos ou privados, distantes ou préximos de sua residéncia com muito
mais facilidade, rapidez e seguranca para compras, lazer, trabalho, educacao ou em
busca de servicos e equipamentos. Portanto, apesar de identificarmos necessidades
similares para diferentes grupos, a acessibilidade e a mobilidade nao sao igualmente
distribuidas, e seria “surpreendente se os grupos melhor educados e mais afluentes
néo tivessem tirado vantagem dessa defasagem para promover Seus proprios
interesses e aumentar sua propria rendd’ (op.cit.), sendo esses grupos 0s Mmesmos
capazes de mais fluidamente se locomover no espago, ampliando suas redes e seus

campos de influéncia.

Assim, o objeto técnico utilizado primordialmente para o deslocamento individual - o
automdvel - tem sua constituicdo carregada de signos que reforcam interpretacoes
socialmente legitimadas de sobrepoder ao conferir ao seu possuidor a capacidade de
tangenciar o caos em que se transformou a experiéncia urbana, ficando quase ileso e
ndo o vivenciando na mesma profundidade®®, pois simula espaco qualificado como
privado, pessoal e individual em meio & indesejavel coletividade do urbano®. A usual

parcialidade da leitura do sujeito comum, ou seja, a leitura dada pelos filtros sociais,

% Harvey, 1980, p.44.

® O automovel tem sido cada vez mais interpretado como um provedor de uma bolha existencial individual que
representa realizagdo, poder e protecdo - elementos-chave a serem conquistados em uma sociedade que
prové nada mais que filigranas de oportunidades a uns poucos que conseguem proteger-se da instabilidade
de que ela se constitui. Essa interpretacao tem sido recorrente em filmes comerciais, outdoors, anuncios
publicitarios.

Ou, o que Schor denomina “socializacéo individualizada”, em que o sujeito mostra sua propriedade, plena de
possibilidades, no espaco social pleno de sujeitos com impossibilidades.

27
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€ reforcada por componentes cuidadosamente implantados no espaco, cujas
mensagens subliminares promovem e reforcam crencas, atitudes e poderes ja

instituidos ou contrarios a eles.

Portanto, nos propomos a entender como a paisagem urbana da cidade de Sao Paulo
vem sendo construida para assegurar ao automdvel seu uso, desacolhendo os
transportes coletivos de massa e o imaginario e o simbolismo a ele atrelados,
expurgando do espago outros usos, outros grupos que nao possuem a renda, o
tempo e a dignidade, elementos mais comuns aqueles que tém a oportunidade de

fruicao do espaco social.

A paisagem urbana, ao ser meio de comunicagao entre 0s grupos sociais e por ser
composta por diferentes sistemas que integram sua complexa espacialidade de
formas e conteudos, torna-se elemento fundamental no processo de reproducao
social e de entendimento do mesmo, em virtude de ser um “importante repositorio
de (seus) simbolos™®, “imprimindo marcas nos cidaddos (...), criando formas de
conduta até certo ponto induzidas pela natureza do construido’ (LEITE, 2006,
p.102).

% Duncan & Duncan, apud. CORREA, 2003, p.180.
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CIRCULAGAO E MEIOS DE TRANSPORTE NA CONSTRUGAO DA
PAISAGEM PAULISTA

O Brasil reflete ao longo de sua histdria, os acontecimentos no modo de
producao mundial, dada a sua condigao primordial de col6nia e depois,
de pais capitalista dependente, com uma fonte externa irradiadora de
comandos, para a qual partem materiais, recursos e produtos, segundo
suas necessidades. O pais reflete as mudancgas estruturais mundiais
capitalistas desde o advento de sua industrializacao, internacionalizada
ja no inicio do século XX, até a reestruturacao produtiva mundial iniciada
nos anos 70. Abordaremos essa questdo, focando as caracteristicas da
producdao social e do modo de produgao nacionais que configuram o
mundo do trabalho, o uso e construcao do espaco urbano e reproduzem
a sociedade em geral, tendo a cidade de Sao Paulo como foco de nossos

estudos.
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2.1 Nos tempos das Bandeiras, as tropas de mula

A regidao Sudeste do Brasil tem caracteristicamente uma faixa litoranea
estreita, com grandes aclives muito préximos ao mar, dificultando o
acesso as cotas superiores e a formacao de grandes cidades rentes ao
litoral, como no nordeste. Algumas cidades que se constituiram na fase
colonial, como Parati, Ubatuba e mesmo Paranagud, tinham suas
complementares no planalto, como Cunha, Sao Luis do Piratininga e
Curitiba respectivamente (PRADO JR.,1989, p.49).

Sao Paulo de Piratininga, cidade de porte menor e distante do litoral,
diferentemente das capitais importantes para o Brasil da época colonial,
era um entroncamento das rotas indigenas e depois bandeirantes, sendo
um entreposto a meia encosta entre o mar e o sertao de prospecgao das
Bandeiras, situada em local onde a subida tem inclinagcao mais suave e a
distancia com o porto maritimo, ja existente na cidade de Santos, nao é
tao grande. Tornou-se, pois, abrigo e descanso apds a subida da Serra
do Mar, acolhedora em seus fartos rios planos e varzeas alagadicas , e
segura pela visibilidade que o plat6 triangular onde foi fundada promovia
em direcao aos capdes que encontravam oS morros suaves das aldeias
indigenas no Planalto Paulista. O sitio era facilmente atravessado em

lombos de mulas, que entrecortavam os morrotes numerosos.

Com o declinio da cana-de-aclcar e o inicio das prospeccdoes em busca
de riquezas naturais, as Bandeiras, a regiao de Sao Paulo torna-se o
ponto de partida , e Minas Gerais o centro da produgao brasileira no
século XVII e XVIII. A regidao onde hoje estdao Sdao Paulo, Itu, Sorocaba e
Cotia tornou-se entao entreposto, entroncamento, ponto de encontro,
descanso e manutencao das Bandeiras, onde pessoas de diversas

localidades trocavam suas mercadorias e preparavam-se para seguir
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viagem ao destino final, sertao ou mar. O transporte do material
extraido nas minas utilizava mulas que vinham da regido sul e central do

Brasil, ou mesmo do Paraguai.

A populacao de Sao Paulo ndo crescia, apesar de sua importancia na
regido, pois além de ser passagem apenas, o solo era ruim, o terreno
acidentado, muito Umido e descampado, tornando a regido indspita. Por
ser propicia a ataques, as familias ndo se assentavam na cidade. As

cidades maiores ficavam mais para o interior, longe das encostas.

Coerente com sua vocacao regional foi somente com o declinio das
Bandeiras, em 1783, e a vinda da Coroa para o Rio de Janeiro, em 1808,
gue passou a ocorrer uma maior fixacao populacional na regidao de Sao
Paulo. O ciclo mineiro ja estava em decadéncia, a escraviddao sofria
pressdoes inglesas para ter um fim, pois novos mercados eram
necessarios para consumo de seus excedentes produtivos. As primeiras
experiéncias de plantio de pequenas culturas relativamente
diversificadas na regiao do Vale do Paraiba comecavam a facilitar a
manutencao da populacao fixa que, muito lentamente, aumentava
(MONBEIG, 2004 , p.40).

2.2 As estradas de ferro e a direcao do crescimento

Com a abolicdo da escravatura no final do século XIX, foi preciso
encontrar uma solucdao para um rapido aumento da produtividade sem
grandes 6nus ou riscos de prejuizos. Essa solucao foi a importacdao de

mao-de-obra livre, sem o uso dos ex-escravos.
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Os negdécios com a produgao agricola cresciam e a visao de mercado dos
importadores ingleses pedia estradas de ferro para transporte de cargas
e pessoas na regiao sudeste , entrecortada pelos caminhos estreitos das
tropas de mula. O Brasil agora era dominado pela coroa inglesa, ja que o
mesmo acontecia a Portugal. Essa dominacao abrangia a criagao ou
ampliacao de mercados — por isso a abolicao da escravatura - a tomada
de empréstimo para criagao de infra-estrutura que utilizasse tecnologia
inglesa e o controle da importacao e exportagao dos produtos
brasileiros®. O ciclo produtivo ligado ao café, sobremesa sem igual,
crescia favorecendo a construcao da primeira ferrovia paulista, em 1865,
dando ainda mais folego para a economia da regiao. Agora, importavam-
se manufaturados, passando a exportacao de matéria-prima e produtos

agricolas.

Cidades maiores que Sao Paulo e historicamente mais importantes como
pouso de mula, entreposto e manutencao, como Itu, Braganca Paulista,
Sao Miguel Paulista e Barueri, foram desconsideradas quando da
implantacdo das estradas de ferro por nao terem fazendas de café com

producao relevante.

Promissora, a exportacdo de mercadorias agricolas no territorio paulista,
constituiu uma infra-estrutura de transportes ferroviarios macica, que
chegou a contar com 7 mil quilometros de ferrovias, como uma vasta
mao espalmada para muitas direcoes (Sampaio apud Prado Jr., 1989,
p.47), mas desarticulada entre seus ramos. Observou-se a necessidade
de um centro onde os produtos fossem reunidos e negociados antes de

embarcarem para o porto de Santos. Para a escolha deste ponto de

2 Tudoo que era relacionado a divisdo do trabalho na sociedade estabelecida no territorio brasileiro desde

a colonizacao portuguesa remanejou-se com a possibilidade de independer o Brasil. Desde o modo de
produgdo, até os produtos, as relacdes sociais, o sistema de posse da terra, a relacdo com o territdrio, tudo
seria reelaborado em poucas décadas, sob a égide da dominagdo mentaria e financeira inglesa (FIORI, 2001,
p. 269)
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entroncamento foram aventadas cidades mais desenvolvidas que Sao
Paulo na época, como Campinas, proxima a Araraquara e Ribeirdo Preto.
No entanto, devido a seguidos surtos de febre amarela na regiao, a
escolha do local de entroncamento recaiu sobre onde hoje temos os
bairros do Bras, Barra Funda, Agua Branca, Mooca e Luz, de onde, a

partir de 1877 se embarcava para Santos ou Campinas.

Com isso o fluxo de mercadorias, industrias e pessoas cresceu em
direcao a Sao Paulo. O estado ganhava em fluxos de populacao e
mercadorias e em 1872 contava com 837 mil pessoas. Em 1890, a
populacdo ja era de 1.384 mil pessoas, residindo 65% em terras rurais
(SINGER, 1968, 51). A cidade de Sao Paulo ganhava feicdes de estilo
europeu em suas expansdes para além do triangulo tradicional em que
estava implantada. Um combinado entre o fluxo de fazendeiros de café
gue negociavam na capital e a forte imigracao européia, contribuiu para
o desenvolvimento urbano e para a busca por uma cidade mais moderna,
0 que, por sua vez, era um atrativo importante para os negociantes
italianos, para os técnicos franceses e alemaes e, principalmente, para
os banqueiros ingleses, cujos capitais financiavam a construcao de
edificios e infra-estrutura, como pontes, viadutos, equipamentos urbanos
e, posteriormente, de energia, gas e transporte publico. Essa
concentracao de recursos tornava Sao Paulo nao mais um reduto
minguado de populagao eventual, mas um importante centro urbano
diretamente ligado com o exterior, como fora o Nordeste de outros

tempos.

Por volta de 1880, o tridngulo elevado em relacdo as varzeas formado
pelas ruas Sdao Bento, XV de Novembro e Direita ja ndao comportava as
aspiracoes dos fazendeiros do café, que careciam de regides mais
adequadas ao seu estilo de vida de requinte e ostentacao das riquezas
adquiridas (MOMBEIG, 2004, p. 82).
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Como dissemos, as terras altas e planas junto as varzeas foram
utilizadas pelas estacbes de trem, mas a transposicao cotidiana de
morros relativamente ingremes e numerosos tornava-se incOomoda para a
expansao e diferenciacdao funcional da cidade comercial e residencial.
Exemplo disso, o Vale do Anhangabal, em seus 20 metros de depressao
que interligavam o centro antigo as regides da Praca da Republica - que
ja se estabelecia ao lado dos novos loteamentos - necessitava de uma

estrutura para sua transposicao em nivel.

Sintonizada com as mais avancadas tecnologias construtivas e com o
pensamento francés que criou a Torre Eiffel em Paris, a conhecida
“arquitetura dos engenheiros” (BUCCI, 1998, p. 16), tem no Viaduto do
Cha, Estacao da Luz e outras estruturas da época, o simbolo de
desenvolvimento cosmopolita desejado pelos novos moradores. O
viaduto sobre o Vale do Saracura visava facilitar a travessia e também
emoldurar a saida rumo ao sertdo, representada pela atual Av. 23 de
Maio. Em 1877, Jules Martin, francés radicado em Sao Paulo, propde sua
construcdao em estrutura metalica, o que nao ocorre de imediato, pois os
proprietarios das terras ao mesmo tempo urbanas e rurais ali existentes,
com seus amplos terrenos voltados para as principais ruas do centro, se
opunham a idéia, contrariando o imaginario que se impunha a cidade da
época, mantendo seus quintais e pomares voltados para o corrego que
ali circulava (MOMBEIG, 2004, p.57).

Particulares propuseram-se a construir o viaduto, bem como outras
obras de interesse publico de que careciam esta e outras regides,
adequando a cidade colonial ao seu novo status: em 1892 o governo do
Estado e a municipalidade inauguram o viaduto do Cha, e trés anos
depois, o viaduto entre Santa Ifigénia e Largo S3do Bento. A regido
central, caracterizada pela profusao de vales, teve com essas obras o

acesso entre o centro velho, novo e as areas adjacentes resolvido, mas
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nao a garantia da circulacao geral entre eles e as demais regides da

cidade que se expandia - tudo permanecia desconectado.

Com a instalacdo das ferrovias nas terras proximas ao lugar onde Sao
Paulo teve inicio, ou seja, no vale do rio Tamanduatei e na regiao
préxima ao platd onde estd o Pateo do Colégio, as grandes varzeas e
planicies, terras normalmente desvalorizadas e deixadas vazias quando
era utilizado o lombo de burro como transporte, a fim de evitar os
meandros alagadicos e incoOmodos para os animais, passaram a ser
pontos de passagem cotidiana, no lugar dos morros antes transpostos

pelos tropeiros.

Aproveitando-se das ferrovias para escoamento de seus produtos, distritos
industriais foram se formando e, com eles, os bairros operarios, bastante
diferentes do centro elegante e urbanizado da metrdpole. Apesar de hoje a
regiao metropolitana de Sao Paulo concentrar milhdes de habitantes em
uma malha continua, na época mais parecia um aglomerado de cidades
proximas com vazios entre si, interligadas por finas linhas de transporte
ferroviario, que uma unica cidade (LANGENBUCH, 1971, p.86).

Ao longo das ferrovias proliferaram aglomeragdes humanas, provocando
modificacdes demograficas regionais importantes: em torno de 1890,
percebeu-se um decréscimo de cidades ja bem constituidas préximas a
S3o0 Paulo, em favor dessas aglomeracdes®. O proletariado crescia e se
fixava ao lado das estradas de ferro, onde também estava o trabalho.
Em 1872, Sao Paulo contava com uma populacdao de cerca de 31 mil
habitantes, tendo, em menos de 20 anos, subido esse nimero em 107%,
indo para cerca de 65 mil pessoas (SINGER, 1968, 44).

30 . A Lo . ‘o s .
Dois fendmenos foram observados: em um primeiro momento, as cidades proximas a capital perderam

populagdo, provavelmente atraida por ela. Num segundo momento, essas mesmas cidades apresentaram
recuperagdo populacional, ja sofrendo o impacto do imenso crescimento porque Sdo Paulo passou entre 1890
e 1900 (LANGENBUCH, 1971, p. 122).
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As areas nobres e as pobres

Nas areas nobres adjacentes ao centro, temos em 1881 o bairro de
Campos Eliseos ja arruado, mas ndo edificado, tornando-se, em breve,
sitio de luxuosos palacetes; ampliando a cidade no rumo Oeste, zona de
topografia mais favoravel, iniciava-se o bairro de Santa Ifigénia e o
loteamento de Rego Freitas até a Rua da Consolacdo; logo se seguiu a
abertura de um bairro mais alto, arejado e distante dos burburinhos
centrais das ferrovias. Denominado Higiendpolis pelo engenheiro
Nothmann, era voltado para a alta burguesia: a Sao Paulo rica; a
Avenida Paulista foi aberta e loteada entre 1890 e 1895 (MOMBEIG,
2004, p.54) com a Avenida Brigadeiro Luis Antonio, interligando-a ao
centro; o Tamanduatei foi canalizado em 1896; inicia-se a construcao da
atual Estacao da Luz, que seria inaugurada em 1901; em 1898, loteia-se
o bairro de Higiendpolis. Enquanto isso, os bairros populares e
industriais, como Barra Funda e Bom Retiro, menos nobres e mais
comerciais, ampliavam-se em servicos e na ja numerosa populacao de

131 mil habitantes, composta por 71 mil imigrantes.

Durante os anos 90 do século XIX, a cidade crescia em ramos diversos,
com infra-estrutura pontual, focada nas partes contiguas ao centro,
eleito o0 nucleo representativo do modelo econbémico vigente,
demonstrado em seu padrao de uso e ocupagao do solo com funcgdes
institucionais, administrativas, comerciais e financeiras. Os primeiros
melhoramentos foram feitos por Joao Theodoro Xavier de Matos,
presidente da provincia, entre a Estacdo da Luz, de onde se embarcava
para Santos ou Campinas, e o Bras, na varzea do Tamanduatei, onde se
embarcava ao Rio de Janeiro (MOMBEIG, 2004, p.51). Muitos bairros
estavam se constituindo, favorecidos pelos trajetos de bonde a tracao
animal, que sempre estendiam suas linhas para além do ponto final,
alimentando certo prolongamento da area edificada — ainda que nao
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urbanizada, transformando &reas rurais em areas suburbanas, como
mostra a Planta Geral da Capital de Sao Paulo, datada de 1897, descrita

por Langenbuch:

Figura 1 - Sao Paulo em 1888

A parte arruada, mais ou menos continua da cidade, tem seus extremos
na varzea do rio Tieté (desde a Barra Funda até o Belenzinho), Quarta
Parada, Mooca, Vila Deodoro, Aclimacdo, Paraiso, parte alta de Vila
América, Higiendpolis, Santa Cecilia e Barra Funda. Os atuais bairros
de Vila Mariana, Vila Clementino e Perdizes constituiam apéndices
deste bloco mais compacto de arruamentos, a ele precariamente
unidos por um lado, mas circundados pelos outros por extensbes ainda

ndo arruadas (...) arruamentos isolados, completamente separados da
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cidade propriamente dita por dreas ainda ndo loteadas. E o caso de
Santana (...) Vila Gomes Cardim, Vila Prudente, Ipiranga e Vila
Cerqueira César. A antiga freguesia de Penha de Franga, servida por
um pequeno ramal da estrada de ferro Central do Brasil, percorrido por
trens de subdrbio, figura com um arruamento bastante amplo (...) O
mesmo acontece com o povoado de Pinheiros, antigo aldeamento
indigena, e com a antiga freqguesia de Nossa Senhora do O.
(LANGENBUCH, 1971, p. 82)

Importante notar como a descentralizacao e a desarticulacao do
crescimento do tecido urbano sao facilmente percebidas ja nos mapas da
época. Nao se vé um plano para o crescimento urbano, mas demolicdes
em uma cidade pouco adensada, abrindo-se avenidas e ruas ao lado de
ténues linhas de bonde, ferrovias e rodovias. Quando a populacao
passou de 64 mil habitantes para cerca de 240 mil entre 1890 e 1900,
registrando uma elevacdao de 268% no periodo (SINGER, 1968, 47),
evidenciou-se a urgéncia e a dificuldade em gerenciar o ambiente

urbano.

O Vale do Anhangaba

A percepcao de que Sao Paulo era uma grande aglomeracao desconexa e
uma primeira tentativa de se montar um sistema de interconexao entre
seus diversos pontos, aconteceu com as discussdes em torno do Vale do
Anhangabal. Por ser um ponto de ligagao entre a velha cidade colonial e
a nova cidade que surgia, o Vale simbolizava um desejo de
transformacao definitiva da antiga cidade em uma nova Sao Paulo,
grande e europeizada. Como mencionamos, o0 Vale ainda estava

recoberto por grandes lotes semi-rurais entre o rio Anhangabau e a
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Libero Badard, uma incompatibilidade perante o intenso fluxo de pessoas
que circulavam pelo Viaduto do Cha. Com o Teatro Municipal sendo
construido desde 1903 na cabeceira do Vale, essa porcdao da cidade
transformava-se em simbolo dos desejos culturais que a elite cafeeira
demonstrava. As transformacdes sociais estavam comegando a se
manifestar na cidade, e organizar e embelezar seu centro de negodcios se

fazia premente.

As discussdoes sobre as mudancas que deveriam ocorrer nos espagos
publicos de Sao Paulo, tinham como referéncia o planejamento urbano
das principais cidades do mundo: a Paris de Haussmann, os projetos de
Camillo Sitte, o City Beautiful de Robinson ou o plano de L' Enfant nos
Estados Unidos, os projetos de Pereira Passos para o Rio de Janeiro.
Para o projeto de urbanizacao do Vale do Anhangabal apresentaram-se
trés propostas em um curto espaco de tempo, vindas de administradores
diferentes, representando interesses dominantes distintos em alguns
aspectos. Ajardinamento, abertura ou alargamento de vias publicas,
arborizacdo, calcamento, destaque aos logradouros publicos de
interesse, implantacao de infra-estrutura, como transporte de massa,
iluminacdo publica e saneamento, eram itens norteadores das trés
propostas. Umas mais adequadas, outras menos, o desenrolar do
processo de implantacao total ou parcial das mesmas , culminou com o

Plano de Avenidas de Prestes Maia, ja na Sdo Paulo dos anos 1930.

Para descrever sucintamente as propostas, temos de ter em mente que o
cargo de prefeito fora instituido com a Constituicao de 1899 e Antonio
da Silva Prado o ocupou até 1911. Durante seus mandatos, trés
seguidos, obras foram continuamente implantadas na cidade com o
auxilio de um 6rgao planejador, a Diretoria de Obras Municipais, gerida
por Victor da Silva Freire. Algumas melhorias ja estavam sendo

implantadas para solucionar os problemas de transito e transporte de
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massa, como a abertura de viadutos, alargamento de ruas e a

implantacdo do bonde elétrico, em 1900.

O Plano de Augusto da Silva Telles

Augusto da Silva Telles, Professor da Escola Politécnica, fundada em
1893, propds um plano urbano para o Vale do Anhangabal e adjacéncias
no livro “Melhoramentos de Sao Paulo”, de 1906. Preocupagdes em
articular aspectos estéticos como os de higiene, saneamento e
circulagao, tomando a cidade como um todo integrado - embora muito
esparso e inconveniente para a boa administracao e interligacao entre os
diversos bairros - aparecem pela primeira vez sistematizadas em um
documento. Apesar de competentes, abrangentes e inovadoras para a
época, propostas como a implantacdao de uma avenida de fundo de vale
no Anhangabal, transformando suas encostas em parque publico e
alargando as vias centrais para melhor circulagcao de autos, acabaram
tocando aspectos de propriedade privada no Vale e nas casas de aluguel
do Conde Prates, provocando interminaveis discussdes na camara
municipal. Este projeto culminou com o pedido, por parte de forcas
politicas ligadas ao governo do Estado, de um outro plano para as areas
centrais (Ackel e Campos, in CAMPOS e SOMECK, 2002, p.37).

O Plano de Samuel das Neves

Com a indisposicao entre a municipalidade e o governo do Estado e
mesmo apoOs a prefeitura ter aprovado recursos para a implantacdo de
partes do projeto de Telles, é encomendada pelo governo do Estado uma
proposta a Samuel das Neves. Com diversos problemas de formulacao
global, propunha-se uma avenida que se estendia das avenidas

Tiradentes a Paulista, mas também o alargamento e abertura de ruas
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que ligariam espacialmente importantes pontos do centro da cidade,
sem, no entanto, apresentar coesao propositiva. Apesar dos problemas,
muitas de suas propostas foram utilizadas em outros planos, inclusive no
Plano de Avenidas de Prestes Maia (PONGELUPI, s/d, p.5).

O Plano de Victor Freire

Incorporando propostas feitas por Telles em 1906, este plano que sofreu
diversas alteragcdes entre 1906 e 1911, era claramente sintonizado com
as propostas urbanisticas internacionais, tendo sido avaliado por

ninguém menos que Joseph Antonie Bouvard em uma vinda a Sao Paulo, a

fim de dar seu voto de minerva e fazer observacdes depois de estudar os

trés planos apresentados?..

A topografia foi levada em consideracao neste plano, diferentemente dos
haussmannianos, tendo incorporado a idéia de um “ring” (anel) como o
de Viena de Sitte, desafogando o centro urbano da circulagao que nao
lhe pertinia, além de valorizar pontos histdoricos, tornando-os atracao
visual e urbana. Bouvard agregou algumas propostas a ele, criando mais
pontos de interesse, areas verdes e pensando o desenvolvimento
racional da cidade. As propostas foram colocadas parcialmente em
pratica, como o alargamento de ruas como S3o Joao e Libero Badaro e,
mais adiante, a Rua Boa Vista e Benjamin Constant; a criacao de
logradouros, como as pracas da Sé, do Patriarca, Buenos Aires e
Marechal Deodoro, foi levada a cabo; foi remodelado o Jardim da Luz.

Raymundo da Silva Duprat, prefeito entre 1910 e 1913, apesar de
apontar a necessidade de se executar o plano de Bouvard, reconhece a

impossibilidade da execucao imediata, pois “mais importante que a

31 Foi esta mesma ocasido que capacitou Bouvard a posteriormente ser consultor para assuntos imobiliarios,

indicando quais terras seguramente se valorizariam e deveriam ser compradas pela Companhia City.
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deve-se dar

a cidade uma

disposicdo harmdnica” (COGEP, 1979, p.43 apud VILLACA, in DEAK e

SCHIFFER, 1999, p.198).

Tabela 3
ANO POPULACAO (mi de hab.)
1872 31
1886 47
1890 64
1900 239
1920 579
1934 1.060
1940 1.337
1950 2.198
1960 3.825
1967 7.097
1977 10.273
1987 14.193
1997 16.684
2002 18.345

Desenvolvimento da populacao paulistana

Crescimento %

52
36
168
141
83
26
65
74
85
44
38
17

%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%
%

Fontes: Censos de 1890, 1900, 1920, 1940, 1950 e 1960 e ARAUJO FILHO, J. R.

in SINGER, Paul, 1968, p. 58

Metr6-Pesquisa OD/67/77/87/97 e Aferigao da OD/2002

Entendendo-se por harmoénico o eficiente, mais que o necessariamente

belo, denotando a mudanca de prioridades da administracao publica em

favor das obras de infra-estrutura, mais justificadas que as primeiras,

perante a populacao.
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2.3 1900 - A S3o Paulo elétrica

Com um crescimento exacerbado , a cidade tomava ares de metropole
seguindo a logica do lucro e do expansionismo iniciado por volta de
1870. Em 1900, o estado de Sao Paulo, contabilizando 2.282 mil
habitantes, ja contava com uma populacdao urbana de 65% (SINGER,
1968, 52). O triangulo inicial da cidade de Sao Paulo (Sao Francisco com
a Rua XV de Novembro, Sé com a Catedral , e o Patio do Colégio e a rua
Sao Bento e seu mosteiro) se adornava de edificios de padrao estético
refinado, de altura padronizada entre 5 e 9 andares, construidos com
incentivos  fiscais. Concentrado nas atividades comerciais e
administrativas, nele fortaleceu-se uma cultura de requinte e luxo, com
comércio de produtos refinados e importados, como perfumes, tecidos e
também bons restaurantes. Era o ponto de encontro das finas classes,
sendo acessado principalmente por bondes, mas também pelos primeiros

automdveis particulares que apareciam.

Note-se que entre os anos de 1890 e 1900, a populagao da cidade mais
que triplicou. Dos imigrantes que passavam por Sao Paulo vindos de
Santos, uma parte ia as plantacdes de café e a outra se fixava para
prestar servigos especializados para a cidade em expansao - construcao,
costura, tecelagem, transporte, industrias e outros - ja que eles, e nao
0os antigos escravos, é que estavam aptos a operar maquinas, dando o
tom do ritmo da industrializacao com base assalariada que se iniciava.
Em 1901, o estado ja contava com 50 mil industriarios, sendo mais de

90% estrangeiros, italianos em sua maioria.

No entanto, a drastica mudanca populacional que se apresenta até 1934,
€ imensa. Enquanto entre 1890 e 1900 a cidade crescia em cerca de 9

mil pessoas ao ano, entre 1920 e 34, crescia em 26 mil pessoas no
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mesmo espaco de tempo.

Uma crescente diferenciacao do territério urbano em zonas residenciais
ricas, medianas e pobres, distritos industriais, curtumes, areas de
servico, administrativas e comerciais, passa a se apresentar - apesar de
ainda equipararem-se com jardins e pracas - em diversos pontos da
cidade, além da area central. A segregacdao entre classes no espaco
publico nao se dava como no privado. As zonas mais proximas as
estacOes de trem tornaram-se bairros populares e industriais, abrigando
também prostibulos e corticos. O crescimento residencial das classes
abastadas se dava ao Sul, Sudoeste e no interior produtivo do Oeste. Ao
Norte, rumo as Minas Gerais, o crescimento era lento, pela auséncia de
linhas férreas, pela existéncia da Serra da Cantareira e desinteresse
comercial. O Nordeste do Estado, em direcdo a Capital Nacional da
época, concentrava grande fluxo; o Leste se expandia com as linhas
férreas ligando o interior ao oceano, a capital do Estado a capital

Nacional, as industrias as estacdes de trem.

Companhias de infra-estrutura, como a Light, "The San Paulo Tramway
Light and Power Co. Ltda.”, que monopolizava o0s servigos de
fornecimento de energia, de transporte, de iluminacao e de gas, eram
parceiras do poder publico na época, pois investiam para implantar a
infra-estrutura necessaria a reconfiguracdo da antiga cidade colonial,
lucrando ao longo das décadas com a concessao que lhes era dada.
Outras empresas investiram em viadutos, pontes e abertura de avenidas,
visando a valorizacdao dos bairros onde seus proprietarios residiam ou
tinham terras, recebendo investimentos publicos, como isencao de
impostos durante periodos pré-acordados. O poder publico municipal,
representado pela figura de Victor Freire durante os 25 primeiros anos
do século XX, era mediador dos interesses dos empreendedores e das

necessidades sociais, especialmente através da legislacao e atuacdo da
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Diretoria de Obras Municipais.

Freire, Diretor de Obras Municipais desde 1899, onde permaneceu até
1926, acompanhou todas as discussdes desde o primeiro plano para o
centro urbano. Vendo com interesse a estreita relagao com o capital
privado, procurou manter o poder publico como gerenciador e
direcionador do crescimento urbano, apesar da auséncia de um codigo
de obras ou zoneamento, buscando antes fomentar a cultura urbanistica,
o embelezamento, a higienizacao, ordenando o crescimento do tecido

urbano, pelo menos na parte central.

Os bondes elétricos da Light & Powers , implantados em 1900, foram
fundamentais para permitir a expansao urbana, representando um marco
na Sao Paulo cosmopolita, conferindo velocidade e ampliando horizontes
com suas linhas, que, segundo Langenbuch, sempre se instalavam com o
ponto final um pouco além da area urbanizada. Esse aspecto recorrente
nas diversas linhas levou a uma expansao territorial significativa,
incentivando novas ocupagdes, mesmo antes dos Onibus circularem por

esses vazios.

Lucro - do café ao solo urbano

Enquanto o centro da cidade reproduzia uma capital européia em
diversos aspectos, problemas surgiam com o rebaixamento dos lucros
ligados ao café, desestabilizando a base econ6mica brasileira apds os
anos 10 (FURTADO, 2001, p.183). Perdas incriveis, incéndios planejados,
inflacdo e falta de produtos de consumo foram o cenario do Brasil
durante as crises européias. As crises politicas no Brasil eram motivadas

por fatores exdgenos e enddgenos, visiveis até os dias atuais na base de
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seu desenvolvimento econdmico e social®.

Nos primeiros anos do século XX, de um lado estavam as oligarquias
ligadas ao capital inglés e a exportacdo dos produtos agricolas e, do
outro, os novos capitais mundiais, leia-se americanos, interessados na
producao industrial e urbana crescente. O sistema republicano vigente
no Brasil nao previa a distribuicao nacional dos recursos produzidos nos
diversos Estados, sendo possivel o acumulo dos excedentes no estado
gerador. Isso ocasionou uma grande reserva de capitais em Sao Paulo e
Minas Gerais, permitindo reinvestimento na adequacado do territério para
ampliacao e diversificacao da producao, beneficiando as elites cafeeiras
e 0s grupos a elas ligados (SINGER, 1968, 55-56).

Os prejuizos decorrentes das super safras cafeeiras ou geadas, no
entanto, sempre eram compartilhados com outros estados, precarizando
ainda mais sua populacao e dificultando o desenvolvimento nacional. A
crise financeira inglesa gerou a crise nacional do café, refletindo-se,
também, na suspensao do financiamento da construcdo das infra-
estruturas e das obras de remodelacdgo em Sao Paulo e criando a
necessidade da producdao local dos bens de consumo, até entao
importados da Europa. Desde 1906, no Convénio de Taubaté, o governo
brasileiro interveio o quanto pdde para dirimir as perdas de capital,
utilizando capital americano para a industrializagcao de substituicao de
bens de consumo, sem que, naquele momento se buscasse diminuir a
superproducao e a vulnerabilidade do setor cafeeiro, o que veio causar

sérias perdas posteriores, mesmo em nivel federal.

32 P P . . . ;
Descontinuo em suas politicas de desenvolvimento interno e emparelhado aos ditames dos paises

entrais, que sdo, na verdade, o centro de onde emanam as decisdes que estruturam os rumos nacionais, este
Estado ndo deixa de contemplar, mesmo que com ressalvas, as necessidades das elites dominantes internas, que
se contentam em aglutinar-se em torno de um Pacto Conservador (FIORI, 2001, p.270)
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Sem um projeto nacional integrado e que visasse a um desenvolvimento
solido, livre dos desmandos e interesses conservadores oligarquicos, o
Brasil colocava-se alinhado as necessidades externas e possibilidades
politicas e econdémicas concedidas pelos paises centrais, demonstrando
grande dependéncia e fragilidade (FIORI, 2001, p. 274).
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Figura 2 - S3o Paulo em 1914

A industrializacao aconteceu no Estado de Sao Paulo e em menor grau
nos outros estados das regidoes sudeste e sul, fato que Singer chama
mercado de fatores (1968, p. 47), co-presenca de capital, facilidade
em obter matéria-prima, bem como com a proximidade da sede do
governo nacional. Além disso, contou com a subvencdo do Estado para
vinda de mao-de-obra imigrante proletaria, qualificada para atuar na
producao agricola, industrial, de servicos e manufaturas voltadas ao café

e ao ambiente urbano — tecelagem, construcao civil, costura e outros;
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disso decorreu a criagao de mercado consumidor, de mercado de
capitais, de instituicoes bancarias; o territdrio ja equipado para produzir
e ser entreposto, com infra-estrutura para transporte, acondicionamento
e presenca de equipamentos para exportacao do café, passou a
funcionar como importante suporte para o futuro desenvolvimento
industrial; necessidade de producao de bens de consumo em substituicao
aos importados, devido a primeira guerra mundial na Europa; crise na
exportacdo do principal produto regional — o café (SINGER, 1968). Todos

esses itens constituem o mercado de fatores.

Entre os anos 1910 e 1920 tivemos uma industrializacdo “nao
intencional” ((BRAGA FURTADO apud SANTOS, 2003, p.43), apenas com
fins de substituicdo de importagdes e diminuicdo de perdas com café. O
inchaco na cidade de Sdo Paulo foi vultoso e o territério urbano
expandiu-se para incorporar as industrias e a populagao crescente,
conectado pelas ténues linhas férreas ou estradas que chegavam as
cidades do interior do estado. Ao fim da primeira guerra, porém,
reduziram-se as taxas de crescimento populacional e producgao industrial,

retomando-se as importagdes.

Fixa-se a ldgica da ocupacdao precaria do espaco urbano, com a
implantacdo de equipamentos e infra-estruturas para viabilizar as
industrias ou, previamente, para atender as elites. Nao ha critérios para
fixacdo de bairros operarios, sendo os terrenos contiguos aos industriais
simplesmente ocupados pela mao-de-obra, mesmo apresentando
inadequacodes para habitagdao. Nenhuma estrutura é planejada pensando-
se na populacao que se avolumava: as reformas concentravam-se na
zona central, a época ponto de concentracao da elite. O restante da
cidade crescia organicamente, seguindo os vazios deixados entre a zona

produtiva e a urbanizada.
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Além das industrias, a outra frente de lucratividade para o capital
liberado pelas dificuldades com o café foi o prdprio solo urbano. O
impacto da politica de lucro sobre ele revela-se na descricao da planta
de S3o Paulo de 1914, sobre a qual Langenbuch da seqiiéncia a analise
de 1897, mostrando como surgem novos bairros, apesar de nao ter

ocorrido significante adensamento nos existentes na primeira planta:

A porgcao compactamente arruada ndao havia se expandido, salvo em
algumas porcdes, enquanto surgiam novos arruamentos espacialmente
desligados da cidade: Vila Tieté (atual Casa Verde), Vila da Saude, Lapa e
até mesmo a Vila Leopoldina, bastante afastada para as condicdes da
época. Santana havia se expandido através do contiguo bairro do
Carandiru. Com feicao inteiramente linear esbocava-se o bairro do Limao,
ao longo da estrada, que posteriormente se converteria em sua rua
principal. A mencionada planta de 1914, bastante rica em conteldo,
assinala as areas densamente construidas e as construgdes isoladas, o que
permite avaliar a intensidade da efetiva ocupagao de natureza urbana.

(...)

E termina:

“Nota-se, quer pela solugao de continuidade conhecida pelo espago
urbano, quer pela pequena densidade de construgdes, que a cidade em sua
expansdo passava a ocupar uma area muito mais ampla do que seria
necessario e funcionalmente conveniente” (LANGENBUCH,1971, p. 83).

Essa inconveniéncia a que se refere Langenbuch, agravou os problemas
de integracao entre equipamentos urbanos e criou dificuldades adicionais
as diversas camadas da populacdao. Além das crises envolvendo a
arrecadagao municipal e estadual que dificultavam o andamento de obras
publicas, o ritmo de urbanizagao era incapaz de acompanhar o fluxo
populacional rural e internacional, e os recursos existentes estavam
direcionados a outras prioridades — como a superacao da crise do café,
por exemplo.

O foco sobre o solo urbano, tanto nos estratos publicos como
particulares, procurava ocupar o que ja estava equipado, sem novos
investimentos em infra-estruturas. Procurava valorizar as areas
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urbanizadas, lucrando com elas, sem preocupagao com ganhos sociais.
Os sistemas de transportes, por outro lado, organizavam-se para
acompanhar esse uso do solo extremamente lucrativo. Por todas essas
razoes os bairros mistos que se implantavam tinham infra-estrutura
precaria, suficiente apenas para garantir a ampliacao do territério e da
area construida, permitindo informalidades em todos os estratos. Este
era o quadro da cidade de Sao Paulo entre os anos 12 e 20 do século
XX.

Em sintese, a expansdo territorial aparentemente ildgica que Sao Paulo
sofria apoiava-se na especulacdao imobiliaria; nos recém-chegados
proprietarios dos lotes , nas bordas da cidade , que tinham certeza de
que o meio urbano logo chegaria as suas portas, levando-os a pagar um
sobre-valor apenas por estar em Sao Paulo; na presenca dos bondes,
geridos por capitais internacionais ligados também ao fornecimento de
energia elétrica e a urbanizacdo, tentaculos estendidos para novos
territérios ao expandir seus trilhos para areas ndo urbanizadas. Além
disso, as politicas protecionistas e de pleno emprego, capitalizaram o

proletariado para a construcao de suas casas proprias.

MOMBEIG, (2004, p.66) acrescenta a esses fatores de expansao, o
fornecimento de energia elétrica atrelado a industrializacdo e relaciona
claramente os momentos de crise européia com os de decréscimo
construtivo na cidade (2004, p.59): os europeus eram consumidores de
nossos produtos e fornecedores de nossos insumos, também financeiros,
para a construcao civil e o fomento do luxo que pairava na Sao Paulo da
primeira metade do século XX. Eram eles os empreendedores do
desenvolvimento urbano e os que mais lucravam com os transportes,

fornecimento de energia, e construgao civil entre outros.
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A Light

A Light, “"The San Paulo Tramway Light and Power Co. Ltda.” foi um
agente importante de expansao territorial e de fomento de infra-
estrutura urbana em Sao Paulo, desde fins do século XIX. De capital
inglés, trazia para o Brasil muito de sua cultura imperialista e de sua
visao de urbanismo. Como descreve Lagonegro (2003), havia duas Light:

uma dos bondes, outra da energia elétrica.

A Light da energia elétrica vinha desde 1901 construindo novas usinas
para fornecimento de energia, e com isso transportava materiais e
funcionarios por novas linhas de bonde. Com isso, aumentava o fluxo de
passageiros para as areas técnicas e para seus reservatorios de agua
transformados em areas recreativas como a Guarapiranga e a Cantareira.
Isso gera uma expansao rumo ao sul principalmente para as classes mais
ricas, pois o lugar se torna centro de recreacao para toda a capital,

emanando ar puro e apresentando belas paisagens a beira d'agua.

Além do territdorio, a produgao industrial no espaco urbano também
cresce, e com ela a demanda por energia elétrica. Em 1901, produzem-
se 16 mil kW, em 1915 sao mais 57.500 kW, em 1924 sao mais 22 mil
kW, chegando a mais 415 mil ja em 1926 e assim continuamente,
ampliando a capacidade geradora para além das necessidades previstas.
Ainda assim, entre 1924 e 1925 houve uma grande crise energética,
causada por uma forte seca, prejudicando o0s servicos de transporte
municipal — ocasiao em que foram introduzidas as primeiras linhas de

onibus.

Em 1912, a Light e a prefeitura de Sao Paulo entram em acordo para, em
troca do monopdlio do servico de eletricidade, congelar os precos de

transportes em 200 réis em toda a cidade, com meia passagem para
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operarios e estudantes. Neste momento, se iniciaria a decadéncia do
transporte publico, conforme Lagonegro (2003, p. 61); incentivada tanto

pela Light da energia elétrica quanto pela ideologia emergente.

Os atrasos, o desconforto, a ineficiéncia dos bondes foram sendo cada
vez mais criticados e os “mamae-me-leva”, como eram chamados os
onibus, pela mobilidade e conforto que ofereciam, foram substituindo-os
em parte. Apesar do congelamento dos precos da companhia Light —
note-se que a época havia grande inflagdo - o surto industrial e a
expansao dos anos 1910 a 1920 exigiam um pesado investimento das
partes para adequar os transportes publicos a nova demanda, que
superou e muito as projecoes da companhia, apesar de o setor de

transportes ser lucrativo®.

Em 1926, a Light propde um plano de transporte rapido, o Plano
Integrado de Transportes, a fim de promover a integracao entre os
bairros dispersos e a area central, onde se localizava o coracdao que
ainda aglutinava a cidade. Centrado no uso dos bondes, o plano requeria
investimentos publicos em viadutos e tineis para ser melhor implantado
e reivindicava o monopdlio da companhia para os bondes e 6nibus, além
do aumento das tarifas (ZIONI, in Campos e Someck, 2002, p.74). Mas a
ideologia das novas politicas publicas se direcionava ao rodoviarismo,
marcando decisivamente o declinio dos bondes como transportes de
massa. Além disso, o descontentamento com a Light ja estava tao
sedimentado, que nenhuma proposta feita pela companhia seria aceita
pela prefeitura da cidade. Um mediador foi chamado a ouvir as partes,
dando parecer favoravel a Light e ainda criticando o modelo

automobilista que estava sendo adotado na cidade, sem que, no entanto,

3 Note-se que no periodo entre 1900 e 1920 a populagdo paulistana cresceu de cerca de 240 mil para cerca de

580 mil (241%, o que ja ndo seria pouco), mas esse valor representa um acréscimo de 906% em apenas 30
(trinta) anos, se partirmos dos anos 90 do século anterior. Apesar de a cidade estar bem concentrada no
triangulo histdrico inicialmente, novos empreendimentos surgiram e a necessidade de conexao entre eles e o
centro da cidade requer linhas de bonde mais extensas.
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outra atitude fosse tomada (op.cit. p.75).

Ao mesmo tempo, em 1927, surgem novos conglomerados ao redor da
cidade como os novos distritos industriais de Santo Amaro, Diadema, Sao
Bernardo do Campo, préoximos a represa, para onde todos os
investimentos eram direcionados, em detrimento dos tradicionais
distritos da tecelagem no Bom Retiro, Bras, Barra Funda, Lapa e Pirituba
(LAGONEGRO, 2003, p.62), relegados a segundo plano. A regiao Sul foi
privilegiada, pois eleita como novo eixo de expansao da cidade,

conformando o Y do Plano de Avenidas, conforme veremos adiante.

A Companhia City

Como muitas cidades americanas, Sao Paulo também cresceu em
extensdao e populacdao em um curto espago de tempo. Terras herdadas
passaram a ter um valor de mercado inestimavel. Eram precariamente
delimitadas, sem papéis que atestassem sua propriedade, verdadeiras
terras sem dono, “griladas”, ou seja, obtidas com falsos papéis ou
incorporadas em negociacdes imobilidrias. Sdo Paulo transforma
imediatamente terras rurais, vendidas por hectare, em terras urbanas,

vendidas por metro com lucro fenomenal.

Neste processo de crescimento da cidade, muitos empreendimentos
imobilidrios venceram os limites do urbano, do estruturado, do racional e
desejavel, como vimos nos trechos transcritos de Langenbuch. O poder
publico omitiu-se de tentar regulamentar a expansdo, mesmo porque
parte de seus membros tinha interesses diretos envolvidos. Muitos
loteadores e investidores eram os antigos proprietarios de chacaras,

sitios e fazendas existentes nas bordas de Sao Paulo. Estes,
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transformados em empreendedores imobiliarios, ou em loteadores,
venderam pedagos de chdo aos fazendeiros de café que se instalavam na
capital para negociar e morar. Por certo nao eram locais humildes nem
desprovidos de infra-estrutura ou investimentos por parte do governo

local, muito interessado na fixacao deste tipo de gente na capital.

Por isso, localidades préoximas ao centro foram sendo equipadas,
seguindo o interesse das classes mais ricas: Campos Eliseos,
Higiendpolis, Avenida Paulista e, posteriormente, os loteamentos da
Companhia City of Sao Paulo Improvements and Freehold Land Ltda.
Urbanizaram-se bairros incipientes até entdao, como Vila Mariana,
Pinheiros, Lapa, Liberdade, Ipiranga, Cambuci e outros que acabavam de
surgir, como a Vila Gomes, Vila Prudente e Jardim América. Vale dizer
que a retificacdo do rio Tieté foi mais importante para distritos
industriais que residenciais, enquanto o rio Pinheiros teve um papel
voltado a expansdo diferenciada da classe alta rumo aos ares puros das
terras ao sul — Santo Amaro, represa de Guarapiranga — e a Oeste, ja

iniciada nas boas terras de Santa Ifigénia.

A importancia territorial das intervencdes da Companhia City, que em
1912 ja era detentora de 37% da area urbana da cidade de Sao Paulo, é
imprescindivel para o entendimento da construcao e ocupacdo urbana a
partir desse periodo. A Companhia, de capital canadense, se instala no
Brasil logo apds a visita de Bouvard, que, como consultor, indica a
cidade de Sao Paulo como manancial para bons negdcios. Os
investidores iniciais e conselheiros eram parte da elite cafeeira e
politica, ou seja, classe dominante na cidade34. Além disso, a companhia
sempre manteve um bom relacionamento com a Cia. Light, monopolista

da eletricidade, fundamental para o desenvolvimento dos negdcios e da

34 MOMBEIG, p.80: “geralmente os mesmos politicos, advogados e engenheiros que figuram nos conselhos de

algumas das maiores empresas de Sdo Paulo: companhias ferrovidrias, seguradoras francesas, empresas
industriais, e de eletricidade, como a Light”.
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infra-estrutura requerida por eles.

A Light dos bondes - leia-se, dos transportes coletivos de massa -
diminuia , enquanto a da eletricidade, voltada para a industrializacao,
em conjunto com a Companhia City, expandia o consumo do territério e
de energia. Havia duas vertentes crescendo na Sao Paulo dos anos 1930:
uma rica, equipada e estruturada, e outra operaria e desequipada. A
primeira ocupa as areas centrais, sul e oeste e a outra, primeiramente, o
centro e depois a zona leste, préxima as antigas ferrovias e as varzeas
do rio Tieté. Ambas as vertentes de ocupacdo expandindo-se territdrio

afora, continuamente.

O papel dos terrenos industriais na expansao em Sao Paulo é ressaltado
por SINGER (1968, 62). As industrias primeiramente fixaram-se nas
adjacéncias dos bairros centrais, nas terras menos valorizadas, e tinham
garantidas pelo governo as infra-estruturas necessarias a sua
implantacdo: energia elétrica, agua potavel e acesso, localizando-se
muitas vezes ao lado das linhas de trem. Ali também aglomeravam-se os
operarios, beneficiados pela proximidade do emprego, os baixos precos e
a oferta de infra-estrutura basica para a sua fixagao.

Apesar de desconectados dos bairros centrais, criando novas
centralidades, os bairros operarios no entorno das industrias eram
présperos. A populacdo conseguia organizar-se, reivindicando os
equipamentos basicos junto ao poder publico e logo os valores dos
terrenos aumentavam. Quando havia a necessidade de ampliacdao da
fabrica ou quando, pela presenca de equipamentos urbanos como escola,
hospitais, supermercados e outros, os custos com mao-de-obra,
aquisicao de terreno ou aluguel aumentavam muito, a solugao para o
capitalista era procurar, terrenos mais afastados, com baixo custo, que

receberiam novamente a infra-estrutura inicial.
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Esse processo leva consigo parte da populagao que desloca-se em busca
de rebaixamento dos custos de reproducao ou em busca da continuidade
do emprego. Os terrenos desocupados pelas fabricas tornam-se areas
passiveis de apropriacao para a construcdao de residéncias de um padrao
mais elevado levando a um ciclo vicioso ja discutido por Kowarick
(1993).

Este processo ja se apresenta nos anos 1930, em Sao Paulo. A primeira
montadora a se instalar em Sao Paulo foi a Ford, em 1919, no bairro do
Ipiranga e logo no Bom Retiro onde passa a produzir 40 carros por dia ja
em 1923. A GM inicia sua producdao em 1925, no Ipiranga e em 1930 ja
tem uma fabrica em S3ao Caetano do Sul, com a fabricagcao de 300
veiculos por dia. A industrializacdao automobilistica crescia e com ela a

necessidade de locomocao por ruas e avenidas.

Esta foi a deixa para os segmentos ligados aos Onibus entrarem
firmemente nos transportes coletivos, apoiados pela administracao
municipal. Essa mesma municipalidade, porém, ndao deixou de concentrar
equipamentos nas zonas voltadas a reproducdao do capital da elite que,
enriqguecendo, construia infra-estrutura para sua circulacdao e livre

acesso ao espaco urbano, cada vez mais segregado em classes.

Loteamentos de luxo, como o Jardim Europa, construcdes como edificios
dos Correios, o mosteiro de Sao Bento, o Martinelli, viadutos, aberturas
de avenidas, construcao de pracas e parques, como o Trianon
inaugurado em 1924, o Parque Dom Pedro II em 1925. O Campo de
Marte é inaugurado em 1920, retificacdo do curso do Tieté, também na

zona norte, tem inicio em 1929.

Sao Paulo dos anos 1920 é uma cidade em crescimento e em

embelezamento concentrado em suas zonas nobres, ao mesmo tempo em
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que nos loteamentos existem nada mais que ruas nao pavimentadas,
abertas pelos proprios loteadores ou pelo governo para as antigas
industrias. Essa situacao de /aisse faire urbano era muito coOmoda e mais
econ6mica para a prefeitura, contrariamente ao que seria se ela fosse
atuar no sentido de ampliar os trilhos dos bondes na proporgao
necessaria - assim, 0S recursos eram concentrados no que seria
conhecido como o Plano de Avenidas dos anos 30, encomendado a
Prestes Maia, mas cujo embrido aparece entre os anos 22 e 24, com a
idéia de se obter uma “proposta viaria que contemple a expansao

da cidade a partir dos 6nibus e automoveis” (BUCCI, 1998, p.35).

E'S

A avaliacdo de Villaca é preciosa, pois observa a alteracdao no modo de
decisdao sobre a produgao do urbano por parte das elites que, depois das
crises e negociacdes em torno do Vale do Anhangabaul, propde planos
urbanos e obras pontuais ndao mais negociados abertamente, mas, ao
contrario, encobertos. Com as crises urbanas ligadas a presenca do
proletariado industrial e a concentracdao populacional ja ndo se esperava
gue as obras municipais fomentassem a beleza e o consumo, como até
meados da década de 1910, mas que dessem respostas aos problemas

estruturais que se agravavam.

No entanto, “as grandes obras urbanas saem do consumo conspicuo para
privilegiar a constituicao das condicdes gerais de producao e reproducao
do capital (a cidade como forca de producao). Assim, por exemplo, as
obras de infra-estrutura (que acrescentariamos, pontuais e direcionadas
as classes privilegiadas ou industriais) sao priorizadas, enquanto as de

n

habitacao sao relegadas ao esquecimento”, estando “o interesse
imobiliario sempre fortemente presente” (VILLACA in Deak & Schiffer,

1999, p. 199).
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A Cia. City inaugura um novo modo de se construir para as elites em Sao
Paulo, que até entao nao contava com um cddigo de obras ou
zoneamento que indicasse recuos, numero de pavimentos e
parcelamento do solo de maneira sistematica. Ela constituiu belos e
equipados bairros-jardim, distantes das agitacdes, promovendo um novo
modo de morar, com tracados esmerados, redes de luz, agua e esgoto,
arborizagcao em proporcao excelente, auxiliando a implantar a cultura
urbanistica ambicionada pela administracdo publica elitista. Alto da Lapa,
Jardim América, Vila Romana, Pacaembu, Bela Alianca, Butanta,
Anhangabad, Alto de Pinheiros e Jardim Guedala (MOMBEIG, 2003, p.80)

sao exemplos de sua atuacao.

2.4 Nasce a cidade do automovel

Plano de Avenidas

Apesar de nao ser um plano diretor para Sao Paulo, o Plano de Avenidas
contemplava a disposicao do uso e ocupagao do solo, ordenando a
verticalizagao e o crescimento horizontal da cidade; propunha um
sistema de parques e jardins, e apoiava a base do desenho propositivo
no “arcabougo viario” - “expresso no modelo radial-perimetral”
(CAMPOS e SOMECK, 2002, p.62). Sabia-se que era impossivel prover
espacgo suficiente para os automdveis ja nos anos 20, e, por isso mesmo,
eles deveriam ficar fora da regiao central, apesar do modelo rodoviarista

que se adotava.

Partindo das vias que se construiram a partir da relagdao de Sao Paulo
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com as cidades e aldeamentos que historicamente integravam suas
redes, todas interligadas ao centro da cidade, visava-se a criagao de
uma pulverizacdo e superacgao da centralidade historica. A proposta era a
de criar anéis e linhas radiais que contornariam o centro velho, tendo,
novamente, o ponto central de irradiacdo no Vale do Anhangabad,
evitando o cruzamento forcoso da area central. No plano, as atuais
avenidas Nove de Julho e 23 de Maio sao fundamentais, uma chegando
ao Rio Pinheiros recém-incorporado a parte valorizada da cidade e a
outra levando a zona sul, também ponto de concentracdo da elite

paulistana.

O plano, publicado em 1930, sofre inUmeras alteracbes e &
parcialmente implantado ao longo dos anos. Parte da Sdao Paulo antiga é
arrasada, mas, tanto no plano viario como no urbanistico pouco foi feito

de maneira integrada.

Entre 1938 e 1945, Prestes Maia é nomeado prefeito pelo Estado Novo e
faz da cidade um grande canteiro de obras para realizar o “Perimetro de
Irradiacao” composto pelas avenidas Senador Queiroz, Ipiranga, Sao
Luiz, os viadutos Nove de Julho, Jacarei e Dona Paulina, a praga Clovis
Bevilacqua. Das “Radiais” foram feitos o tinel da Av. Nove de Julho, as
avenidas Liberdade, Casper Libero, Rio Branco, as ruas Bardo de Limeira,
Major Diogo, e do "Sistema Y”, a Avenida Prestes Maia, as pistas no
centro do Vale do Anhangabal e a Ponte das Bandeiras. Da “Segunda
Perimetral” foram feitas a Avenida Duque de Caxias e a rua Amaral
Gurgel (SOMECK, 2002, p.68).

Quanto ao Plano de Avenidas, muito faltou para que fosse completo,
como a Radial Leste, o final da 23 de Maio e do “Segundo Circuito

|Il

Perimetral” nos eixos norte-sul (que nunca foi completado) e leste-oeste
(originando o Elevado a partir de redesenho nos anos 50). O “Terceiro
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III

Circuito Perimetral” precisava ser criado, sendo as marginais Tieté e
Pinheiros, a Av. dos Bandeirantes e Tatuapé, além da transposicao das
estacOes ferroviarias para o outro lado do Rio Tieté. Apesar dos
abandonos e interrupgbes, a continuidade de sua implantacao ao longo
das décadas deu a esse plano o papel de norteador do crescimento da
cidade e do modo como ela encara seu territério - como sendo o do
automodvel. Como afirmam Someck e Campos, o mini-anel viario,
realizado na década de 90, perfazendo o “Terceiro Circuito Perimetral”,

reafirma, o diagrama que se impos (Someck, op.cit. 2002).

Apesar dos investimentos no arcabouco viario, pouco foi feito pela
mobilidade na cidade para além do uso do automével. Em 1933, os
transportes deixaram de ser uma concessao a Light, passando a
municipalidade. Em 1941, S3ao Paulo era o maior centro industrial da
América Latina, com 4 mil fabricas, 1,4 milhdo de habitantes, frota de
mais de 30 mil veiculos, conta 500 bondes elétricos, a frota de 1000
Onibus estd distribuida entre 37 empresas explorando as 90 linhas
municipais (ZIONI, op.cit. p.78). Podemos notar na ilustracao referente
ao Plano de Avenidas as quatro estacdes de transbordo localizadas no
“Terceiro Anel Perimetral”, sem que nenhuma delas chegue a parte
central, tornando-o acessivel a partir do fim dos bondes somente por

transporte sobre rodas.

Acreditamos que aqui se encerra o ciclo em que Sao Paulo ainda poderia
ter optado por um transporte de massa sobre trilhos desde o principio de
seu crescimento acelerado. Até hoje notamos a dificuldade em se
implantar o metr6 sob uma malha urbana ja construida, tornando-o
ainda mais oneroso e demorado. O Plano de Avenidas dos anos 30 é uma
conseqliéncia, dos passos que foram tomados pelo poder publico
nacional , no sentido da implantacao da industria automobilistica e do

arcabouco ideoldgico que a acompanhava.
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Figura 3 - S3o Paulo em 1930

Os Planos para o metro de Sao Paulo

Houve inUmeros e notaveis planos para a implantacao de um transporte
metropolitano em S&o Paulo®. De varios moldes, incluindo tineis ou n3o,
trens, bondes ou outros equipamentos, ndo lograram éxito por
problemas legais, politicos ou ideoldgicos. Principiando com conceitos de

uma estrada de ferro, mas sem cruzamentos em nivel e com leito

% LAGONEGRO, 2003
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préprio, a primeira idéia apresentada tinha como base a interligacao
expressa contornando o centro expandido, perpassando o0s bairros
populares, passando ao largo dos bairros ricos, auto-suficientes pelo
acesso a transporte particular pelos seus moradores. Teve impedimentos
legais por abrir concorréncia com os bondes movidos a burro, da Cia.
Light (LAGONEGRO, 2003, p. 110).

Seis anos depois, em 1904, uma nova proposta de uma linha subterranea
em moldes britanicos, com 41km de extensdo, era voltada para as
regioes nobres da cidade e foi ovacionada pela burguesia. Criticado pelo
autor do projeto e pela Light anterior, por seu ponto de vista
excludente, foi posto em votagao apenas em 1911 e rejeitado, por ferir

a lei de concessOes, apesar da aprovacao do ex-prefeito Antonio Prado.

Outro projeto foi apresentado apenas em 1924, sendo desta vez
propostos um subterraneo para transportes de passageiros e cargas,
mais o alargamento de vias e construgao de viadutos. Pensando o
transporte e o fluxo de cargas, mercadorias e passageiros de diferentes
classes como um todo, ndao esperava o esgotamento das avenidas para o
fluxo de automdveis para depois aceitar a entrada do metrg,
contrariamente ao que proporiam Maia e Cintra, que acreditavam na
necessidade do metr6 apenas para uma cidade acima de 1 milhdo de

habitantes.

Aqui ja fica claro o quanto a elite e oligarquias ligadas a Light, aos
interesses imobiliarios e a industria automobilistica que em breve se
implantaria em S3ao Paulo sdo absolutamente refratarias a idéia de um
transporte de grande volume em nivel subterraneo (LAGONEGRO, 2003,
p. 118).

Claro esta que a contrapartida tanto da administracao publica quanto da
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Light, caso essa se interessasse pela implantacao do transporte
subterraneo, seria alta e com um retorno duvidoso para ambos, a Light
gastava pouco com ampliacao de infra-estrutura, e a administracao
publica pensava o transporte por meios individuais — além de toda a
politica rodoviarista que se aproximava -, com “freeways” e uma suposta

acessibilidade total por meio do automodvel

A rebeldia contra a Light dos bondes e o monopdlio dos transportes
publicos veio por parte do governo em 1926, quando foi pedida a
elaboracao do Plano de Avenidas. Aquela Sao Paulo de aproximadamente
10 km de raio em torno do centro, com seus tentaculos atingindo as
rotas que seguiam a caminho do interior, e que tinha uma malha capilar
de bondes nos primeiros 5km em torno do centro tradicional, chegou ao
seu limite de fluidez em meados dos anos 1920 — piorando com a crise

energética.

O metr6, que nunca havia sido uma prioridade, era menos desejado a
cada dia devido as instabilidades sociais e ao espaco coletivo publico
segregado, cada vez mais importante para a reproducao do capital —
elite, classe média profissionalizada e imigrantes emergentes (ibid.,
120). A politica liberal paulistana ligada as indastrias e ao
rodoviarismo nao era populista, nem agrarista — nao pertencia aos
antigos capitais agrarios ligados ao protecionismo e industria de
substituicdo de bens de consumo - tendo no espaco publico seu principal

foco de reproducao.
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Figura 3 - Sao Paulo em 1952

Esta elite, cujo principal porta-voz fora Prestes Maia, encabecada por
Washington Luis, procurava dar toda estrutura possivel para o pleno
vigor da industria automobilistica: salarios, operarios, vias de circulagao,
modificacdes culturais, consumidores. Seu principal publico alvo era a
classe média: ordeira, consumidora, estavel. Os problemas e
desigualdades engendrados com o sistema eram tidos como temporarios

e soluveis.

As ferrovias foram mantidas, principalmente a Sorocabana, mas os
maiores investimentos eram feitos pela busca da exceléncia nos
transportes rodoviarios. Entretanto, em 1943, outro plano metroviario

subterraneo foi proposto, por Lopes Ledao, que, estudou o grave
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problema social no cotidiano do usuario de transportes coletivos em Sao
Paulo. Toma o Plano de Avenidas como pano de fundo em termos de
estrutura distributiva, mas salienta a viabilidade da implantagcao do
projeto de transporte coletivo pela amortizagao dos investimentos, com

retorno em dez anos.

Redundante dizer que fora criticado por Prestes Maia. Este, a época,
tornara-se uma espécie de arauto do tecnicismo da engenharia inécua e
competente na proposta de solugao para os mais diversos problemas
enfrentados pelas cidades. Os engenheiros eram tidos como isentos e
absolutamente técnicos, nao motivados por solugdes que envolvessem
politica ou interesses alheios ao meramente funcional, embora
envolvidos com cargos executivos. Os argumentos utilizados por Prestes
Maia nao apenas para criticar este projeto, mas também para propor o
“Ante-Projeto” mais tarde, bailavam conforme o interlocutor, o interesse,
o0 gancho do discurso. Porta-voz de um Estado nacional, por assim dizer,
fazia de seus interlocutores reféns de uma ldgica evasiva, distante do
racionalmente argiivel (LAGONEGRO, 2003, p.124).

Nos anos seguintes, entre fins do Estado-Novo e 1953, 7 diferentes
prefeitos foram empossados em Sao Paulo, cada um mirando o problema
dos transportes sob um aspecto, tendo sido elaborados 6 planos para um
possivel metr6. Apesar de contar com 2.250.000 habitantes, a cidade

apenas iniciaria suas obras do metroé.

2.5 Enfim, metro

A nossa economia de estrutura dependente e que apresenta surtos

produtivos e reajustes periddicos, ou “compatibilizacdo reativa” a fim de
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adequar-se em razao das transformacdes vivenciadas nos centros do
capitalismo mundial (MORAES, 2002, p.17), teve sua dose diferencial de

modernizacao obediente durante o governo de Juscelino Kubitschek.

A modernizagao ja tinha sido planejada no primeiro governo Vargas, que
pretendia intervir sobre o territério a fim de aglutina-lo e equipa-lo,
diminuindo a desigualdade entre regides, com um Estado central
gerenciador, que disciplinaria a mao-de-obra e as relagbes trabalhistas
com métodos autoritarios de repressao popular e defesa do patrimonio
privado (FIORI, 2001, p.274). Este plano somente logrou sucesso na
conjuntura dos anos 1950, simbolizada na construcao de Brasilia e na
enxurrada de capitais externos para financiamento da construcao de uma
paisagem, de uma ordem e de um uso social seletivo com base em uma
ideologia claramente apoiada na dominacdo exterior em relacao a
soberania nacional, refletindo “as reais propostas que a burguesia
hegemonica apresentava ao pais” (VILLACA, 1999, p. 223).

A heterogeneidade e as desigualdades sociais se agravavam, nao apenas
na dicotomia campo-cidade, mas também e muito fortemente nos centros
urbanos. O automédvel pontuou a construcao da paisagem e o uso do
territério para todas as classes, intensificando, de modo ainda
incipiente, mas continuo, a degradacao ambiental. Ao lado dele, a
pobreza também era presenca marcante no espaco urbano. As casas e
edificios “foram sendo projetados e reformados para abrigar seu mais
novo habitante sobre rodas” (PASSAFARO, 2006, p. 19). As precarias
cidades brasileiras de chao batido, paralelepipedo e corticos cresceram,
mas ndao mudaram. A cobertura agora era o asfalto ou o pedregulho nos
loteamentos clandestinos, as estreitas calcadas além de pedestres
tinham postes, camelbs, entradas para garagem; as arvores, 0S espacos
livres e seus usuarios, cederam lugar ao leito carrocavel dos automdveis e

sua velocidade. Era o automédvel que gerenciava o urbanismo de nossas
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cidades.

Em Sao Paulo, Prestes Maia fora prefeito duas vezes: a primeira entre
1938 e 1945 e a segunda entre 1961 e 1965. No final de seu segundo
mandato, finalmente, Maia fez uma concessao a idéia de que a utilizacao
do metrd era interessante mesmo para os sistemas baseados em

automoveis, conforme descrito em literatura técnica mundial.

Tabela 4 - Proporcéo de Veiculos na Cidade

CARROS E BONDES TRAM ONIBUS AUTO METRO LOTAGCOES E

TILBURIS WAY E OUTROS

ANOS TAXI

E

TRENS
1890 - 95,1 4,9 - - - -
1900 3,1 95,1 1,8 - - - -
1910 1,5 95,0 1,5 - 2,0 - -
1920 0,2 88,6 5,1 - 6,1 - -
1930 - 74,8 4,8 11,8 8,6 - -
1940 - 55,0 4,5 29,7 10,8 - -
1950 - 47,3 8,0 34,0 10,7 - -
1960 - 18,3 9,2 57,2 15,3 - -

A Califérnia, simbolo do territério do automdvel e das express-ways
avalizadas por Anhaia Mello, estabeleceu seu metro a fim de rivalizar
com o automédvel. As cidades que ja o tinham ampliavam suas redes a
todo momento apds a Segunda Guerra Mundial, quando a industria e o
deslocamento para o cotidiano produtivo se intensificaram também na
Europa. Além disso, o Relatério Buchaman sobre a profusdao do uso do
automdvel e seu impacto negativo sobre o ambiente urbano, tomando a
Inglaterra como caso de estudo, fez com que técnicos de todo o mundo

revissem seus conceitos.
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Faria Lima, sucessor de Maia, ocupa o cargo de prefeito em 1965.
Decidido a implantar o metro em Sao Paulo contrata equipes para estudo
e leitura da cidade. Feito pelo GEP, grupo de consultores contratados, o
PUB, Plano Urbanistico Basico, ndo pode ser denominado plano,
tampouco “wrbanistico bdsico”, ja que, nas palavras de VILLACA (in
Deak e Schiffer, 2002, p. 215), foi uma leitura da cidade, mostrando um
completo estudo para as infra-estruturas de educagao, saude, limpeza
publica, recreacao, cultura e todos os outros itens essenciais para o

funcionamento da cidade equilibrado e igualitario.

Figura 4 - S3o Paulo em 1962

Apenas em 1968, S3o Paulo inicia as obras do metr6, 3 meses antes de
Paulo Maluf assumir a administracao da prefeitura (LAGONEGRO, 2003,
p. 422 e seguintes). Entre o inicio das obras do metr6 e as do elevado

Costa e Silva, o PUB - Plano Urbanistico Basico - foi impresso.
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Empossado, Paulo Maluf queimou os exemplares publicados chamando-os

de propaganda politica.

Reforcamos a idéia de que o metr6 em S3o Paulo desde seus primdrdios
até os dias de hoje nao foi implantado com a conviccdo que a
necessidade pedia. Foi e € uma medida paliativa, ndo apenas pelos
numeros insuficientes que apresenta, mas também pela sua resposta
timida perante os diagndsticos apresentados em seus proprios estudos e
diante dos apelos para a continuidade do uso do automdvel no cotidiano
urbano. Nos anos 1990, a cidade contava com pouco mais de 40km de

metrd, quantidade hoje ampliada para cerca de 60km.

Tabela 5
DADOS GLOBAIS REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
Variaveis 1967 1977 1987 1997 2002
Populacao (milhares de habitantes) 7.097 10.273 14.248  16.792 18.345
Total de Viagens (milhares/dia) - 21.399 29.400 31.432 38.660

Viagens Motorizadas

(milhares/dia)

7.187 15.999 18.750 20.619 24.466

Frota de Autos (milhares) 493 1.384 2.014 3.092 3.099
indice de Mobilidade Total? 2.08 2.06 1.87 2.11
fndice de Mobilidade Motorizada2 1.01 1.56 1.32 1.23 1.33

Fonte: Metro-Pesquisa OD/67/77/87/97 e Afericao da OD/2002

Disputas politicas e uma definicao de desenvolvimento nacional baseada
na industrializacdo de baixos salarios estabelecida ja nos anos 1930
nos apontam a ldgica das opcgdes, ainda mais quando focamos os
transportes urbanos. Do inicio das obras do metr6 para sua inauguracao
em 1974, o “minhocao” passou a frente, sendo inaugurado 3 anos antes:
é exemplo emblematico da gestao urbana em S3o Paulo voltada para a

permanéncia da desigualdade.

O que fez com que Sao Paulo, cidade superlativa entre suas iguais,
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somente optasse pelo metr6 quando seu tecido urbano ja ndao sustentava
os embates entre meio urbano, valorizacao do capital e necessidade de

deslocamento?

a—

15 km

Em poucas palavras, podemos verificar como medidas controladoras,
circunstanciadas e desagregadoras tomadas por parte das elites em
relacdo as classes mais baixas foram sendo sistematicamente aplicadas
ao longo de décadas. Essas medidas se deram na acumulacdo de
recursos e servicos — capital, infra-estrutura, educacdao, saude -
acumulacdo essa que foi imposta com muita violéncia e propaganda

ideoldgica em diversos niveis institucionais.

Essas medidas “nao sao conseqiiéncia necessaria ou inevitavel do contexto
internacional e das regras de funcionamento do sistema mundial, sao ‘obra interna’
das lutas, das estratégias, das coalizOes e da forma em que classes dominantes
brasileiras exerceram seu poder e 0 seu permanente autoritarismo anti-popular.
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Entre elas (elites e oligarquias brasileiras) sempre existiu uma espécie de ‘Pacto
Conservador’, cujas raizes Ultimas remontam ao Brasil agrario e oligarquico, mas
cujas regras basicas se mantém vivas durante a modernizagao industrial
da sociedade brasileira” (FIORI, 2001, p. 275).

Um dos modos eficazes de se imporem e naturalizarem os privilégios de
certas classes em detrimento de outras é utilizar como exemplo o espaco
urbano que concentra a maioria da populacao e que irradia novos modos
de vida e influéncias a cultura nacional. Estabelecer nesse espago um
sistema de transportes que favorega o acesso a equipamentos, servigos
e livre circulacao apenas para a parcela populacional que interessa ao
sistema dominante, desequipando, segregando e subtraindo as
possibilidades de quem nao interessa, marginalizando multidoes
(SANTQOS, O ESPACO DO CIDADAO, p. 95).

A capacidade de interpretacao da realidade politica, a possibilidade de
discriminar e eleger medidas distributivas vao, assim, se apagando, sob
a égide do populismo ou da dominacdao a que a sociedade brasileira se
submeteu ao longo da sua historia. Com o crescimento da industria
automobilistica e das demais industrias multinacionais, acontece o
crescimento de uma classe média assalariada, apreciadora de medidas
amenizadoras que a poupava, momentaneamente, dos efeitos das

desigualdades do sistema capitalista brasileiro.
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Figura 5 - S3o Paulo em 1972

Por outro lado os espacos publicos das metrdpoles brasileiras da década
de 1970 foram fortemente reconfigurados para forgar a dispersao social,
desfavorecendo o encontro e a troca cotidiana entre grupos,
transformando a paisagem em mecanismo fundamental para a
manutencao e aprimoramento do Estado repressor. O avango da
propaganda, a proibicdo de reunides publicas ou privadas de cunho
critico ao sistema, reconfiguraram o cotidiano da sociedade e o uso que

se fazia dos espacos coletivos ou privados.

A cidade, mais que nunca, era a do poder instituido. Movimentos
operarios, sindicais e religiosos organizavam-se sobre forte reprimenda,
a fim de reivindicar equipamentos, infra-estrutura e menos

arbitrariedade por parte do Estado. Muito foi conquistado, mas muito se
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perdeu.

Vejamos agora como estas dinamicas sdcio-espaciais se apresentam
atualmente na cidade de Sao Paulo, em uma seqiiéncia historica. O
espaco urbano a ser estudado é aquele cuja centralidade e importancia
regional se amplia a cada dia: o Largo da Batata. Uma implantacao
aliada a estruturacdo dos modos de transportes atualmente em curso
vem a colocar o Largo como importante local de observacgao das atitudes
de toda a sociedade diante do surgimento de uma oportunidade de
altissimo valor para uma possivel reapropriacdo social do espaco, como

veremos a seguir.
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Portanto, estabelecer uma rede de transportes eficiente representa uma
oportunidade preciosa para estruturacdo econémica e social. Talvez por isso nunca a
tenhamos tido, pois ndo ha espacos configurados para além do funcional, ndo ha um
Estado que garanta dignidade, que cultive a cidadania, mas o patrimonio. O sujeito
social brasileiro sempre esteve, como o Estado, a mercé dos interesses regionais
incrustados na existéncia das elites locais que o legitima e elege. Portanto, nossas
cidades, nosso espaco produtivo e as condicoes dadas pelo Estado para a producao e
reproducao , em nenhum momento de nossa histdria, como pudemos observar,
foram voltados para a produtividade aliada a qualidade e a vida. O foco principal dos
recursos disponiveis sempre foi a producdo — quer agraria, exportadora, industrial e
assim por diante - ndo importando de qual sistema ou época falemos. Sempre,
comprovadamente, os investimentos perpassaram a pessoa para atingir seu objetivo

e ator principal, o capital.

2001 Fonte Basica: EMBRAPA foto Satélite Landsat

10 15 km

115



2. Transportes e Apropriacao da Paisagem

1983. Foto de satélite CNPQ/INPE/LANDSAT, Fonte basica: Flavio Villaca - "A Estrutura Territorial da
Metrépole Sul Brasileira": Area edificada em 1962 (fonte: Secretaria de Agricultura de S&o

Paulo/Levantamento Aerofoto Natividade Ltda) 1995 Fonte Basica: Mapa rodoviario 1995 — Dersa

Tabela 6

Viagens Diarias por modo principal e sub-regido - Pesquisa O&D1997 - RMSP

Sub-regido | Metrd | Trem | Onibus | Auto | Taxi | Lotacdo | Moto | APé | Outros | Total
Sudoeste 6 1 238 182 0 18 4 412 8 860
Oeste 37 108 694 823 1 4 15 1.024 31 2.737
Norte 10 48 122 92 2 2 2 277 10 565
Nordeste 40 5 475 508 3 15 3 815 30 1.894
Leste 32 50 309 474 1 2 10 723 46 1.656
Sudoeste 40 106 1.064 | 1.425 5 15 13 1.402 34 4.094
Centro 1.531 323 5.037 | 6.132 91 143 99 6.160 101 19.617
Total 1.696 650 7.929 | 9.636 | 103 199 146 | 10.813 260 | 31.432
Tabela 7

Viagens Diarias por modo principal e sub-regido — Aferigdo O&D 2002 - RMSP

Sub-regido | Metrd | Trem | Onibus | Auto | Taxi | Lotacdo | Moto | APé | Outros | Total
Sudoeste 0 3 334 239 0 39 5 484 4 1.108
Oeste 52 152 773 864 1 14 53 1.281 40 3.230
Norte 27 48 117 127 0 6 5 347 4 681
Nordeste 30 2 515 609 4 38 32 1,049 43 2.322
Leste 36 106 346 475 0 8 16 1.103 91 2.181
Sudoeste 57 111 1.313 2.202 2 30 65 1.879 37 5.696
Centro 1.601 343 4912 7.533 108 495 239 8.051 160 | 23.442
Total 1.803 765 9.310 | 12.049 | 115 630 415 | 14.194 379 | 39.660

* as tabelas incluem modos fretado e escolar
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3 O BAIRRO DE PINHEIROS E SUA RELAGAO
COM A CIDADE
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Elaborando um paralelo com o relato histérico paulistano anteriormente
tracado, faremos um caminho, ainda que mais breve, sobre o bairro de

Pinheiros e seu ponto central, o Largo de Pinheiros.

Sem ter como ponto de partida o cotidiano do indigena brasileiro, o que nos
seria muito remoto, podemos apenas apontar que o nomadismo de algumas
tribos e as rotas de ligacdao entre as mesmas, estabeleceu ha muito um eixo
de circulacao entre o litoral ao sul do estado e do pais e o planalto. Este eixo
se direcionava a diferentes regides que circundavam ou cortavam o espigao
central, chegando ao litoral e a outras regides, em todas as direcoes a
depender da época que abordamos, cruzando a varzea do rio Pinheiros
justamente no ponto em que ela se estreita e facilita a travessia. Uma
circulacdo entre o oeste do estado, daqueles que navegavam pelo Tieté e a
regiao ao sul ao redor do triangulo, como o nucleo de Santo Amaro, também
margeando os meandros do rio em longos caminhos das tropas. Outra entre o
norte, onde fica Guarulhos, Tremembé e Sao Miguel, todos antigos
aldeamentos, abrindo a atual rua da Consolacdao, em direcao ao que hoje
conhecemos como Cotia, Carapicuiba, M’Boi Mirim. Este cruzamento gera,
portanto, um ponto em diversas diregoes, formando eixos que norteiam a
circulacao e fixacao no nucleo de Pinheiros entre litoral sul, oeste do estado e

regiao ao sul dos pampas e norte do planalto.

As aldeias dispostas ao longo destes percursos geraram missoes jesuiticas de
povoamento com indios convertidos, apropriando-se das rotas por este povo
estabelecidas e gerando outras. Como estas populacdes nao vingassem em
numero durante longos periodos, devido a saques, remogdes e genocidios
diversos, o nucleo de Pinheiros e outros nunca prosperaram de fato — o que

ja observamos também no triangulo inaugural de Sao Paulo.

Pinheiros, portanto, permaneceu por pelo menos dois séculos sendo um
nucleo acanhado de poucos caipiras que sobreviviam da manutencao e oferta

de servigos para as tropas bandeiristas, muares ou bovinas que cortavam a
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regiao, fixando ali no Largo da Batata um ponto de encontro e troca de
servicos e mercadorias, negociadas rapida e precariamente a céu aberto por
aqueles ali de passagem. Foram estas praticas sociais da passagem e do
comércio que mantiveram este nucleo apartado e com uma “intensa vida
prépria” (REALE, 1982, IV) independente das condicbes e acontecimentos
para la do espigdo onde hoje estd a avenida Paulista e que manteve sua
paisagem ligada a varzea descampada, precaria, com poucos elementos

construtivos que elencassem interesses ou praticas outras.

Os nucleos préximos dispostos ao longo do caminho de Itu ou da estrada
para Peruibe fixaram populagdes agricultoras que, com o crescimento
paulistano, passaram a negociar suas mercadorias com mais freqiiéncia e em
maior volume no Largo e adjacéncias. Portanto, foi a cidade de Sao Paulo que
achegou-se a Pinheiros e ndao o contrario, ja que aquela aproximou-se do
espigao e logo o atravessou, abrindo caminhos cotidianos entre produtor e
consumidor, rural e urbano. A antiga estrada dos Pinheiros, atual rua da
Consolagao, era aquela que levava a periferia da cidade, cheia de cemitérios
e caminhos enlameados préprios da ruralidade que cercava o centro de Sao

Paulo, como ja apontado por Langenbuch, Prado e outros.

Mas, se Sao Paulo crescia, porque estas terras voltadas ao rio Pinheiros
continuavam assim, vazias e alheias a industrializacao? Os trilhos de trem que
recobriram as varzeas em direcao a oeste, ligando o interior cafeeiro ao porto
de Santos, nao foram implantados nas margens do Pinheiros, que, além de
ficarem atras do grande obstaculo natural ja apontado, tinham caminhos que
levavam a terras menos propicias ao cultivo de café que as roxas. Sua varzea

manteve-se como uma paisagem natural até o primeiro quartel do século XX.

Cheias de meandros, mas com um leito navegavel, as margens eram
utilizadas como espago publico, ja que inundavam em certas épocas do ano,
permanecendo ndo edificadas até atual a Rua Eugénio de Medeiros, ponto
limite de alagamento (KIMURA, 1975, p.8). Ali, além de festas sazonais e
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religiosas, desenvolviam-se atividades que se prolongavam até o largo, como
mencionamos: trocas de mercadorias e pequenos negocios, apeava-se e
deixavam-se 0s animais para se refazerem nos pastos naturais ali localizados.
Seu uso era assim, espontdneo, nao urbanizado, ndao equipado, nao

segmentado. Era apenas um espaco livre utilizavel, mas nao especializado.

Foi quando o crescimento resultante do café requereu uma maior produgao
de energia para abastecer o crescimento populacional urbano, e logo, quando
0 mesmo mostrou-se menos lucrativo fomentando as industrias e tornando o
solo urbano um grande meio de reproducao do capital, que as margens livres
do rio Pinheiros despontaram no horizonte dos bardes, recém-chegados ao
topo do espigao, logo se apressando em comprar terras as margens do
Pinheiros (SEABRA, 1987, P. 203).

Com a industrializacdo, a geracao de energia elétrica fazia-se premente e
lucrativa para a companhia Light, de capital canadense, que detinha o
monopodlio de sua producdao. Se em 1901 é implantada a primeira usina em
Santana do Parnaiba, em 1907 é feita a Represa de Guarapiranga, que se
utilizaria do curso do rio Pinheiros para manter o nivel das aguas da usina no
Tieté. Para construir a represa, os trilhos dos bondes chegam até Santo
Amaro, levando consigo material e tecnologia, mas também os empregados e
engenheiros que trabalhariam em suas obras. O mesmo aconteceu na regiao
de Santana, Penha, Ipiranga, Lapa e Saude, sé para mencionar mais

exemplos.

Reflexo deste processo, pois seu leito estava estrategicamente localizado
entre um lugar e outro de interesse do capital da época, o bairro de Pinheiros
comeca a receber certa infra-estrutura, que logo modificaria sua varzea, uso
e ocupacao — o aparato técnico para producao de energia que se apropria do
leito e adjacéncias do rio, ao mesmo tempo passa a oferecer transporte
publico por bondes elétricos, o que significava grande salto qualitativo para

os moldes da época. Os bondes seriam instalados em 1904 na regiao e
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passavam pelo cemitério do Araca chegando até a rua Capote Valente.
Atingiram o Largo de Pinheiros apenas em 1909, obrigando os usudrios a,
nesse interim, retirar seus sapatos para terminar o percurso até ele a pé
antes que os numerosos brejos e desniveis fossem vencidos pelos aterros
(REALE, 1982, P.72 e seguintes).

Como coloca SEABRA (1987, p. 167 e seguintes), a partir desse periodo e
pelos préximos 30 anos, podemos observar por parte da Companhia Light,
“detentora de uma racionalidade bem pensada, planejada nos minimos
detalhes, (...) estratégias diferenciadas com o objetivo de se apropriar da
valorizagao das terras em questao”, pois tinha direitos “que usaria
amplamente”. A companhia Light nao apenas apropriar-se-ia tecnicamente do
espaco urbano para seus fins primeiros, ou seja, a producao de energia
elétrica, como também criaria condicdes paralelas que interfeririam na
apropriacao sodcio-econdmica do mesmo. Pinheiros € um exemplo claro da
problematica analisada no capitulo sobre a ampliacao da cidade, em que a
diferenciacdo espacial realizada por companhias publicas e privadas interfere

na distribuicao e apropriacao social de cada regiao da cidade.

Os nlcleos urbanos refletem, portanto, em seu crescimento espacial, as
necessidades de sua populacao e as alteragdes ao longo do tempo. Como
notamos no mapa da Sao Paulo de 1914, a regiao de Pinheiros formava um
nucleo separado na direcdo sudoeste, cujo ponto de encontro com a cidade
era apenas uma estrada que encontrava a aglomeracdao que, naquela época,

chegava apenas até a altura da Av. Paulista.

A regiao do Largo de Pinheiros, enquanto nucleo de crescimento espontaneo
e voltado para usos cotidianos de passagem e pouca permanéncia,
apresentava uma configuracao espacial resultante do encontro entre as vias
principais de circulacdao em cada época. Com os dois pontos nodais principais,
polarizava e articulava movimentos e escalas diferentes, gerando uma

heterogeneidade morfolégica (PMSP, 2001, p.2), quais sejam, primeiramente,
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o lugar de estreitamento entre as margens, fator determinante e realmente
gerador de qualquer concentracdo observada no local até hoje e, em segundo
lugar, o ponto de encontro e entroncamento permanentemente protegido das
cheias ainda que préximo as margens e que, largo, propiciava uma
permanéncia diversificada e numerosa. Este lugar é atualmente conhecido

como Largo de Pinheiros.

Ali, entre rio e vias, pontos secos e inundaveis, formou-se a vila de Pinheiros
tradicional, que podemos observar pelo tracado irregular das ruas. Para
delimitarmos uma regido temos, as margens do rio, onde era a extensa area
de varzea, alagavel e sem construgdes, chegando a esquerda pela atual Av.
Professor Frederico Herman Junior onde hoje encontram-se as instituicoes
publicas, como SABESP, CETESB, CET, DSV e Administracdo Regional de
Pinheiros. Encerrando o restante do trecho original, vai-se deste ponto até a

rua Cunha Gago e voltando ao ponto original pela Av. Eusébio Matoso.

MORFOLOGIA DO SITIO
URBANQO DE PINHEROS

1962

1 USP, 196
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Cortando, portanto, o nucleo desta area estao a rua dos Pinheiros e a Rua
Butanta, que, separadas pelo largo, formam o antigo caminho de Sorocaba,
chegando a Itapetininga e, mais ao longe, Presidente Prudente. A Rua Fernao
Dias vai pelo Caminho das Boiadas até a Didgenes Ribeiro de Lima. A Rua
Paes Leme era saida do porto Velloso, de onde se retirava areia. Nos anos 20,
grandes alteracoes se deram nas areas adjacentes a original. As ruas
ortogonais que se constituiram, como a Teodoro Sampaio ou Cardeal
Arcoverde, bem como Avenida Reboucas e suas paralelas e transversais, sao
fruto do encontro entre a Sao Paulo metrépole e os nucleos tradicionais
estabelecidos pelos nexos locais ou regionais — situacdo encontrada também

em outros pontos da cidade.

Com o reiterado interesse pela regiao onde corriam os rios paulistanos, a
apropriacao técnica da paisagem se deu de modo a criar em seus espacos
importantes vias de circulagdo. Enquanto a paisagem do Tieté tornou-se
absolutamente industrial, a do Pinheiros voltou-se para o deslocamento das
elites na direcao sudoeste, como podemos observar no mapa de 1914. Dada
pela retificacao e pelo grande potencial de valorizagcao a que as reformas
urbanas publicas e privadas a submetiam, as varzeas iam sendo subtraidas de

outros usos e outras visuais a paisagem ao longo do rio.

A Companhia Light ja estruturara seus planos para retificar o leito do rio,
apropriando-se, por meio de leis e decretos que a beneficiavam, de uma area
inundavel forjada por uma cheia ficticia, muito maior que qualquer medicao
historica acontecida na regiao até os dias de hoje, provocada pela abertura
das comportas que controlavam o volume de aguas para a producdao de
energia elétrica, como se vé na ampla e profunda discussdo levada a cabo
pela professora Odete Seabra em seu doutoramento. Na mesma época, por
volta dos anos 30, iniciam-se as construcdes de vias publicas concernentes ao

Plano de Avenidas em diversos pontos da cidade.

Logo, a Companhia City constrdi seu loteamento nos moldes da Cidade
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Jardim, expandindo-se mas tendo o nucleo original de Pinheiros como limite
de sua intervencdo, circundando-o ao construir o bairro Alto de Pinheiros.
Abriu-se a Av. Pedroso de Moraes em 1936, direcionando seu crescimento
para a regiao beneficiadas pelos melhoramentos que o poder publico

propiciava com infra-estrutura e equipamentos.

Apesar de avizinhar-se de muita riqueza, a regiao sobre que nos debrucamos
permaneceu até pelo menos os anos 1960 em sua vocagado diretamente ligada
ao cotidiano rural e confirmada até os dias de hoje como popular de
entreposto de atacado e varejo (PMSP, 2001, p.2). E notadvel sua
precariedade em equipamentos para atividades que tendam a ir além da
venda e abastecimento de produtos desse cunho ou que nao sirvam apenas
para a baldeacao da mesma populacao que se desloca cotidianamente entre a

ampla area de sua periferia.

No decorrer do século XX, sua vocacao de cruzamento de rotas, centralidade
independente e zona atacadista agrega-se a de moradia das classes médias.
Em seu nucleo tradicional, a partir dos anos 30 até os 50, produziram-se
pequenos sobrados dispostos em vilas, cujos residentes sao profissionais
liberais ligados ou nao as atividades locais. Essas residéncias encontram-se ai
até os dias de hoje, cedendo parte de seu espaco para as diversas
reapropriacdes que tém acontecido: tendo alguns lotes incorporados para a
construcao de edificios desde os anos 50, até tornarem-se vizinhas de
pequenas oficinas, escritorios, lojas e consultorios, caminhando hoje para
uma transformacao anunciada, conforme discutiremos em ocasidao oportuna

mais a frente.

Observamos na Paes Leme um uso do solo que vai de residencial a comercial,
concentrando ao longo de seu tracado o0s servicos que contemplavam a
passagem de caminhdes repletos de mercadoria que entravam nas estradas e
necessitavam de consertos e ferramentas. Também por isso, comportou

atividades de atacado e varejo de madeiras que encontravam na regiao
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Zona mais residencial do bairro.
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situacOes de negdcios mais propicias que se tivessem de adentrar a cidade a

fim de vendé-las.

Ja nas ruas Miguel Isasa, Martim Carrasco e Pedro Cristi configurou-se o
comércio de hortalicas, onde até hoje encontra-se o mercado municipal de
Pinheiros. O Mercado dos Caipiras, inaugurado em 1910, fixou uma
importante atividade reforcada pela cooperativa rural dos japoneses de Cotia,
a C.A.C., de 1927. Ja na década de 50, devido a ampliacdo constante e
importante do numero de Onibus, passageiros, caminhdes de carga que
serviam toda a cidade de mercadorias e automdveis, a circulacdo dos

caminhdes que a cooperativa abasteciam ficou cadtica. (Vide ilustracdes)

Uma das mais importantes e antigas vias é a rua Butantda. Seu uso
configurou-se como um prolongamento natural do Lardo de Pinheiros que em
seu exiguo espaco nao poderia concentrar o numero de estabelecimentos
comerciais suficientes e nem os pontos de 6nibus necessarios no momento
em que a populacao passou a ser muito numerosos. As filas de pessoas
esperando os coletivos e os primeiros comércios voltado ao seu atendimento,
tomaram o espaco das oficinas mecanicas, ao atendimento da populacdo que
circula por ali diariamente. Ja nos anos 60, os estudos consideravam que “a
centralidade de um lugar é expressa em grande parte pelas possibilidades
decorrentes da circulagcao” (USP, 1963, p. 135) e por isso observaram os
itinerarios dos 6nibus que circulavam por Pinheiros. Ali existiam pontos finais
de 22 linhas que ligavam Pinheiros a periferia, 3 linhas entre Pinheiros e
centro, e 9 linhas a outros bairros. Além dessas havia 40 linhas que passavam
por Pinheiros seguindo rumo ao centro, a periferia ou a outros bairros sem
necessidade de baldeagao no lugar. Um estudo similar nos anos 70 aponta 18
linhas para a periferia, 9 linhas em direcao ao centro, 7 linhas em direcao a
outros bairros e, ainda, 7 linhas entre bairros (KIMURA, 1975, p. 20).
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3.1 A RECONFIGURACAO ESPACIAL A PARTIR DOS ANOS 60

Alteracdes no espaco urbano como um todo e o reforco das tendéncias de
producao do capital, fixaram no bairro um ponto nodal de baldeacao para as
classes baixas moradoras das bordas oeste, sudoeste e parte da sul da
cidade. Articulando uma regiao a outra e essas ao centro, sua paisagem foi
precariamente configurada apenas para esta funcao, tanto que muito mudou
no entorno, ficando este nddulo inicial a parte das intervencdes que
aconteciam, “ainda que sua posicao estratégica e o papel desempenhado nao
tenham encontrado correspondéncia no que diz respeito ao desenho da
forma, quase sempre inadequado ou improvisado” (PMSP, 2001, p. 2). As
demais funcoes decorrentes da de baldeacao utilizam-se de um espago mal
equipado para a circulacdo e permanéncia. A ocupacdo e a circulacao
compulsorias pelas calcadas do bairro, com pedestres andando nos meandros
das ruas estreitas e visualmente desconexas a fim de chegar ao seu destino

final é o traco predominante de sua paisagem.

A postura do capital produtivo perante o espaco urbano, a sociedade e o
modo de producao fizeram com que, ao longo das décadas, o espaco fosse
utilizado de maneira especulativa, desvalorizando espacos equipados e com
infra-estrutura consolidada, a fim de criarem-se novos espagos supostamente
livres dos problemas enfrentados pelos nucleos tradicionais. A “deterioracdao”
porque passou o centro da cidade representa um processo social que tende a
construir outros espacos de reproducdao do capital imobilidrio e adequacao a
classes sociais competentes a sua criagdo e consumo (VILLACA, 1999, p.
228). Com isso, a cidade se desconecta das infra-estruturas estabelecidas,
interferindo no uso do espaco e nas possibilidades de deslocamento de uma
massa trabalhadora, que tem de chegar a areas nao equipadas e sem
transporte coletivo, enquanto as areas ja equipadas e acessiveis passam a ser

abandonadas pelo capital produtivo e conseqiientemente pelo poder publico.
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Tendo essas premissas como ponto de partida, observamos como na década
de 60 o capital translada seus interesses do centro de Sao Paulo, fundando a
funcao de reproducao do capital na Avenida Paulista e logo na Avenida Faria
Lima, aberta estrategicamente préxima aquela e as moradias dos
empresarios, além de ter pleno acesso a marginal Pinheiros. Esta avenida nao
logrou 0 mesmo éxito econémico que a primeira € nao teve nem a mesma
visibilidade, tampouco os mesmos investimentos publicos, ja que concorria
com a Avenida Paulista em um momento em que isto nao convinha ao capital

— nao se pode ter dois sois em um soO céu.

Apesar de seu relativo insucesso enquanto empreendido, a estratégia para a
abertura da Avenida Faria Lima representou o momento histdrico sdcio-
econdmico paulistano e brasileiro. A lei municipal de 1960, promulgada pelo
prefeito Faria Lima, aprovava a urbanizacao das areas junto as marginais do
Tieté e Pinheiros, a fim de assegurar acessibilidade as mesmas, criando uma
circulacao periférica e expressa a diversas areas da cidade, exclusiva para
automdveis e caminhdes. Com a lei, entre 1965 e 1968, as vias de circulacao
expressa apropriaram do caminho onde anteriormente estava a tradicional rua
Iguatemi, que, como o préprio nome deflagra em seu significado tupi-guarani,
agua verde e sinuosa, descrevia a paisagem apreendida da varzea do rio
Pinheiros antes da retificacao. Este caminho foi alargado e tornado uma reta,
renomeado para Av. Faria Lima, em homenagem ao prefeito que finalmente
teve meios para concretizar uma parcela importante das metas fixadas no

Plano de Avenidas.

Com seu alargamento, a rua Iguatemi deixou sua extensao original, sendo
ampliada para alcancar o local em que estava o tradicional mercado dos
caipiras, demolindo-o para criar espaco para o terminal de Onibus para
atender a demanda de circulacao, agregando os fluxos das ruas Teodoro
Sampaio e Cardeal Arcoverde aos da Faria Lima, Francisco Morato e Raposo
Tavares, na tentativa de organizar fluxos municipais e intermunicipais. O

mercado foi transferido para o CEASA, construido em 1965, configurando a
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reapropriacao e ressignificacao do lugar, que deixou de ser fornecedor de
géneros de primeira necessidade de consumo para tornar-se ponto nodal da

circulacao da mao-de-obra da capital.

A rua dos Pinheiros sempre se configurou como limite para a entrada do
capital em direcdo ao nucleo central do bairro, cuja paisagem ja se alterava
nos pontos proximos a Avenida Reboucas. Os escritérios, investimentos
publicos em alargamento de calcadas e uso de elementos simbdlicos ligados a
status e ao capital sempre estiveram apenas as portas de Pinheiros. O
tratamento de seu espaco central foi para agrupar os terminais de Onibus,
sempre insuficientes em decorréncia do aumento sistematico de fluxos e
passageiros, que logo tomaram as ruas do bairro com pontos e filas de

espera.

3.1.1 A Operacao Urbana Faria Lima - OUFL

Sem ter a intencao de esmiucar a Operacao Urbana Faria Lima, nos ateremos
ao que nela concernir as alteracOes resultantes nos aspectos fisicos e sociais
do espaco e apropriacao do atual Largo da Batata e arredores do nucleo
tradicional de Pinheiros, apresentando-se como fator exdgeno de grande
poder de influéncia no Largo que entra no raio de influéncia da Operacao

Urbana por razdes indiretas.

Uma operagao urbana é um conjunto de medidas e intervencdes urbanisticas,
reguladas por lei — Operagao Urbana Faria Lima, Lei Municipal nimero 11.732
de 1995 - que visam a estabelecer um uso e ocupacao do solo em
determinada regido da cidade. Em seu artigo primeiro, a OUFL como é
conhecida, estabelece que o propdsito de suas intervencdes se da “visando a
melhoria e a valorizacdo ambiental da area de influéncia definida em funcao

da implantacao do sistema viario de interligacdo da Avenida Brigadeiro Faria
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A Igreja Nossa Senhora de Monte Serrat junto a Avenida Butantd acima e vista no contexto

do Largo da Batata em meados da década de 1990.— Acervo IAB

133



2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

Sua insergao na paisagem do bairro, sua fachada e abaixo, seu interior.

Acervos IAB e pessoal
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Lima e a Avenida Pedroso de Moraes e com as Avenidas Presidente Juscelino
Kubitschek, Hélio Pellegrino, dos Bandeirantes, Eng® Luis Carlos Berrini e
Cidade Jardim” (PMSP, 1995, p.1), delimitando sua area de abrangéncia a
partir da implantacdao e interligagao de vias de circulagao motorizada,
organizando um conjunto de programas e intervencdes previstas para a area.
Em seu escopo estao também relatérios de impacto de vizinhanca e
ambiental, conforme suas proporgoes, indicando quais compensacdes deverao
ser realizadas a fim de mitigar impactos negativos que surjam de sua
implantacao. Assim, prevéem-se habitacOes sociais para os moradores que
por ventura sejam retirados de suas residéncias a fim de abrirem-se avenidas,
além das medidas de preservacdo do patriménio histdrico e arquitetdnico, se

houver.

Além desses topicos, a Lei ainda coloca a possibilidade aos empreendedores a
iniciativa de ultrapassar os indices urbanisticos regulamentados pelo Plano
Diretor Municipal e quais as contrapartidas financeiras acertadas entre o
municipio e proprietarios com a aquisicido de CEPACs®, que representam a
outorga onerosa de uma operacao urbana, e tém a forma de um titulo que
pode ser adquirido por qualquer pessoa, proprietaria ou nao de terrenos no
local, possivel de ser negociado com os interessados em realizar esse

potencial construtivo a maior.

Os primérdios dessa Operacdao Urbana estdo nos anos 70, no mesmo periodo
em que aconteceu a transferéncia do capital imobiliario das zonas centrais
para as zonas localizadas no setor sudoeste da capital, ensejando
primeiramente a construcao da Avenida Faria Lima. Com as residéncias dos
setores dominantes localizadas nesta direcao, o traslado cotidiano ao centro
da cidade por vias ja saturadas tornava oportuna a construcdao de escritérios
em setores proximos a estas residéncias. O bairro do Morumbi faceava uma
ampla regiao de favela do lado oposto do rio Pinheiros. Aquelas terras

desvalorizadas e degradadas pelo desuso dos setores produtivos formais

% 36 Certificados de Potencial Adicional de Consirug
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indicavam possibilidades de negdcios. Com a aprovacao da Operacao Faria
Lima removeram-se ainda mais moradias subnormais para a construcao das

Av. Helio Pellegrino e Aguas Espraiadas.

O Centro Empresarial Joao Dias, a Av. Luis Carlos Berrini, o shopping
Morumbi, localizados mais ao sul da cidade reproduziram os padrdes que
caracterizaram a Avenida Faria Lima, mas sem a continuidade espacial que
esta apresentava em relacdo aos setores urbanizados e vias de circulagdo ja
estabelecidos na cidade. Criaram-se areas de consumo, abriram-se avenidas.
O papel destes novos empreendimentos era o de guiar o crescimento da
cidade para as areas nao urbanizadas existentes no local e que atraiam o

interesse do empresariado e do setor imobiliario.

Assim, atrela-se a expulsao da massa subalterna que ocupava a regiao, massa
essa inclusa no processo produtivo de maneira precaria, com certo
refinamento do uso do espaco ao adequa-lo ao uso de outras classes sociais.
Ao fazé-lo, requalifica-se o espaco, reproduzindo-se a pratica de urbanizagao
desconectada, inadequada a circulacao macica de todas as classes sociais de
maneira multimodal, a fim de assegurar acesso generalizado aos espacos da
cidade. Reafirma-se o pacto de uma mobilidade baseada primordialmente no
automdével, ou seja, particular, socialmente parcial, portanto economicamente
regida. Vé-se a ldgica espacial ligada a circulacao de automdveis e a
residéncia das elites facilitando seu rapido acesso e a reproducdo do capital

através da aquisicao dos terrenos desvalorizados.

Para sua melhor implantacao a OUFL vem abrindo vias de circulagao exclusiva
para automoveis ou priorizando seu uso, em diversos periodos. Demoliu
favelas, retirou ampla populacdo de classe média de suas residéncias,
verticalizando a paisagem. Esta apropriacao técnica da paisagem
desconfigurou usos locais e retalhou partes do tecido urbano que, mesmo
passados mais de 10 anos da intervencao, ainda nao suturaram as avenidas

abertas. Os parques urbanos e as ciclovias previstas na Lei ainda nao se
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implantaram.

Em poucos anos, em meados da década de 1990, a Operacao Urbana Faria
Lima proporcionou a interligacao dos setores valorizados na regiao sudoeste,
com edificios visualmente destacados na paisagem e obras de infra-estrutura
de circulagao, tirando o maximo proveito dos equipamentos de residéncia,
lazer, salde e educacao existentes. Partindo do raciocinio de Villaca (1998)
que elucida como a infra-estrutura se generaliza e renova sempre no lugar
onde as elites residem, acompanhando-as e aumentando efetivamente sua
capacidade e qualidade conforme a demanda, notamos nessa regiao uma
expansao e fixacao de circulagdo Vviaria elitizada, negligenciando a
necessidade de melhores meios de transportes coletivos para deslocamento

entre as zonas oeste e sul da capital.

Para sua melhor implantacdao foram abertos tuneis sob o leito do rio
Pinheiros, o Complexo Viario Ayrton Senna, com um custo, em 1996, de 800
milhoes de reais, ligando diretamente estas regides ao Itaim e regides
anexas, beneficiando 75 mil pessoas por dia, motorizadas exclusivamente por
automdveis ¥(BALBIN, 2003, p.107). Nas palavras de FREITAS (2006, p. 231)
“a implantacao de uma via subterranea em um determinado ponto da cidade
esta diretamente relacionada ao potencial que apresenta no que tange ao
terciario” representado por espacos de lazer e consumo, edificios para
instituicdes financeiras e de servicos construidos como icones da franca

verticalizagao e alta tecnologia.

Na histéria de Sao Paulo houve outros momentos em que se concentraram
investimentos publicos em locais ja servidos de infra-estrutura, como na
década de 1930 na regiao central. Nos dois casos, area central e Avenida
Faria Lima, a verticalizagao concentrada, a configuracao de uma centralidade

voltada para o uso de classes abastadas, a abertura de avenidas que

" Lembrando ainda que, aquela época, uma linha t tirtha aproximadamente o mesmo custo e bengficia
300 mil pessoas por dia (BALBIN, 2003, p. 107).
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interligavam regides selecionadas da cidade, a negligéncia com o transporte
coletivo, reduzido com a decadéncia do uso dos bondes no primeiro caso, e
simplesmente nao contemplado no segundo, sao pontos de aproximagao

observados.

Em seu estudo sobre o Espaco Intra-Urbano no Brasil, Villaca demonstra
como “as classes de mais alta renda escolhem a direcao de crescimento que
Ihes interessa, em funcao dos atrativos do sitio natural — como também
conclui Hoyt - também, e principalmente, em funcao da simbiose, da
‘amarracao’ que desenvolvem com suas areas de comércio, servicos e
emprego, ou seja, em virtude da sua insercao na estrutura urbana que elas
proprias produzem” (VILLACA, 1999a, p. 320). “Essa estruturacao se deu pelo
controle que tais classes exercem sobre o mercado imobiliario e sobre o
Estado, que para elas abriu, por exemplo, o melhor sistema viario das

cidades, construiu seus locais mais apraziveis, mais ajardinados e arborizados
(...)" (op. cit.)*

Enquanto simbolicamente se produz uma cidade mais desenvolvida e
equipada, mais refinada e melhor adequada a producao, o que efetivamente
se materializa € uma cidade mais desigual e desequipada para atender as
necessidades de desenvolvimento e reproducdao social de sua populagao.
Nota-se a concentracao de capital, equipamentos e infra-estrutura, atendendo

sempre a uma mesma populagcao e de maneira conservadora.

Nos dois casos, para elucidar o raciocinio com poucos exemplos, a infra-
estrutura de circulagao, ou seja, modo e reconfiguracao estrutural para certo
uso do espaco, foi ferramenta primeira para consecucdao desse urbanismo,
dessa circulagao, mobilidade e apropriacao parciais da paisagem que,

seguramente, refletem um projeto de sociedade.

% Note-se que o autor inicia os beneficios implamsaub espaco pelo Estado em favor dessas cladees pe
sistema vidrio, ja que é apenas através da imglmidesse que acontecem as conexdes que tornam
aquelelugar Unico e proveitoso.
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A atuacao no Setor 1

Apds a primeira fase de implantacdao da OUFL, como é conhecida a Operagao
Urbana iniciada em 1995, chega-se em 2001 a nossa area de interesse,
definida como area 1 na Operacao. A area atingida nos anos 1970 pela
ampliacdo em extensdao e largura do tradicional caminho indigena
compreendido pela Rua Iguatemi, quando esta se tornou Faria Lima, foi entao
novamente alterada. O Largo da Batata, onde ha décadas havia o terminal de

onibus foi modificado.

A mesma ldgica do capital sem vistas a melhoria da qualidade ambiental para
a populacao residente sera agora implantada, impondo-se elementos de infra-
estrutura viaria, edificios imponentes, em uma reconfiguracdo forcada da
paisagem que desintegra o existente, demolindo ou incorporando ao seu
tracado elementos que trazem consigo simbolos que exaltam valores
tecnoldgicos, de modernizacao impessoal e alheia a realidade do entorno,

retirando de cena as referéncias existentes.

Desta vez, no Largo da Batata ndao houve a intencdao de readequar o espaco
para abarcar o fluxo de 6nibus, retirando-se o terminal sem a preocupacao de
implanta-lo em outro ponto. A Avenida Faria Lima foi ampliada, atingindo
finalmente a Avenida Pedroso de Moraes. E fundamental notar o papel desta
intervencao desejada desde os anos 1960/70, como importante materializacao
da apropriacao social e simbdlica do lugar. Funcionando também como uma
demarcacao de territorio levada a cabo pelo capital imobiliario ligado ao setor
terciario paulistano, finalmente retira-se do centro da questao a circulacao e
uso cotidianos por parte das classes populares, de um lugar da cidade
configurado para esse fim ao longo de décadas. Desmembrou-se o terminal,
improvisando pontos de Onibus pelas ruas do bairro, desencontrando fluxos,
descoordenando baldeacdes, linhas, bairros, regides e municipios, tornando
ainda mais cadtica a realidade de milhares de pessoas que, ao longo dos

anos, adequaram-se ao equipamento, mesmo que precario, retirado naquele
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momento.

Resta dizer que ndo ha estrutura urbana, tanto de vias publicas como de
intra-estrutura de acomodacdo e servicos suficiente para dar conta deste
fluxo de 6nibus, que, ainda que muito volumoso, é insuficiente para o numero
de pessoas que cotidianamente se deslocam pela cidade, atravessando o
bairro de Pinheiros ou baldeando nele. Por isso, observa-se a paisagem ao
redor do Largo de Pinheiros como absolutamente abandonada, nao pelo
desuso, e sim pela extrema segmentacao a que o lugar estd subordinado,
ficando sua area totalmente voltada ao fluxo de embarque, desembarque e
espera dos veiculos de grande porte que atravessam suas estreitas ruas

durante todo o dia.

A degradacao ambiental é a realidade para os transeuntes no que concerne a
poluicdao sonora e visual, ao desconforto do deslocamento cotidiano de quem,
andando pelas estreitas, sujas e mal acabadas calcadas, depara-se com este
estado de abandono. Entretanto, o lugar nao deixou de ser utilizado e nao
deixou de ser referéncia urbana principalmente para as classes sociais mais
baixas, porque nao deixou de ser utilizado pelas companhias de 6nibus, nao
foi substituido por um terminal em outra area, ndo teve seu espaco
remodelado para outro fim. Estava, até o inicio das obras de construcao do
metr6, em compasso de espera, vacuo da velocidade do capital, hiato e
suspensao do interesses acomodados na espera das intervengdoes do poder

publico.

O resultado é que nenhum novo empreendimento foi levado a cabo na
avenida desde sua abertura, resultando em espacos residuais, empenas mal-
acabadas de residéncias demolidas e logo pichadas, lixo e uma nova face
para a permanente precariedade. O pouco espago para circulacao de
pedestres foi ainda mais degradado, tornado inadequado e agora, obsoleto
(PMSP, 2001, p.4).
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Vistas do uso misto do bairro e do impacto dos 6nibus

Dispostos nas ruas estreitas. Acervo Pessoal e IAB

e r - s i3
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3.1.2  Outras intervengdes: o centro da cidade

Como atuar nesta area de modo a alavancar os empreendimentos imobilidrios
com indices de construcao a maior, de modo a incentivar a compra dos
CEPACs era o desafio do momento para a administracao municipal. A receita
seria repetir as intervencOes urbanisticas da década de 1990 que se
concentraram na regiao central da cidade tida como abandonada ou
“degradada” (VILLACA, 1999) nas ultimas décadas, quando as classes médias
e altas deixaram de se utilizar desse espaco. A requalificacdao de edificios
desvalorizados ou subutilizados foi macica. Em 1999, a estacao Julio Prestes
tornou-se uma sala de espetaculos eruditos, o antigo DOPS tornou-se um
museu, a Pinacoteca de Sao Paulo e o Mercado Municipal foram objetos de
reforma, a estacao da Luz foi restaurada e teve uma parte de seu edificio
alterada a fim de abrigar o atual museu da Lingua Portuguesa. Inaugura-se o
shopping Light em frente ao Teatro Municipal. Mais recentemente foi a vez da
Praca da Republica ter as grades retiradas e seus jardins retificados,
aproximando-se de seu aspecto primeiro. Como outras tantas cidades no

mundo, Sao Paulo revitalizava seu centro original.

Entretanto, certas contradicdes permanecem. Os empreendimentos da
iniciativa privada ainda engatinham, enquanto exigem maiores investimentos
publicos para que novas incorporacdes se realizem. Assim, negociam-se
espacos para os automodveis e antigos calcaddes exclusivos para pedestres
foram asfaltados, reabertos aos carros. A regiao degradada pela prostituicao
e pelo consumo de drogas praticado por moradores de rua, batizada de
Cracolandia, teve comércios lacrados, edificios demolidos e outros

restaurados.

Valores de comercializacdo ficticios estabelecidos pelo mercado imobiliario
engessam a compra e venda dos milhares de imodveis localizados na regido

central, vazios ha décadas. Tanto as classes baixas como as médias véem
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dificuldades para viver na regiao, que para aquelas
ainda tem valores altos, situacao dificultada pela
sua baixa capacidade de endividamento decorrente
do desemprego ou subemprego a que estao
submetidas, enquanto para estas o lugar é julgado
perigoso e inadequado a moradia, pois ndo conta
com suficientes vagas para carros, areas de lazer,
shopping centres, hipermercados e escolas
particulares. Os edificios antigos, apesar de
espagosos, apresentam problemas em suas
instalacOes hidraulicas e elétricas, necessitando de
retrofit antes de serem reocupados. Em um esforco

das trés instancias de governo tomou-se a decisao

da execucdo da linha de metrd6 que liga

2 Mapa - Linha 4 do Metr6 — EstacOes
Fonte: www.metro.sp.gov.br

precisamente esta zona a regiao sudoeste da

cidade.

Entretanto, esta iniciativa foi tomando corpo e a
municipalidade deu mais um passo ao iniciar as
obras do corredor de Onibus entre a zona central e
o setor sudoeste, onde esta a Operacao Urbana

Faria Lima.

0 ; Logo, o governo do Estado que também vinha

4‘ fomentando as iniciativas privadas na regido,

i ”‘m ? anuncia a construcdao da linha 4 do Metr6. Seu
== § tracado parte da Estagdo da Luz - coragdo das

:ﬂ iniciativas de uma paisagem espetacularizada e

e gs reformada para atracdao do setor terciario e das

Ul classes mais elevadas ao centro da cidade - até a

145



2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

regiao da Vila Sonia, vizinha ao Morumbi, no distrito do Butanta, local de
moradia de amplos setores de classe média cortado por um eixo de
transportes que liga a zona sul da capital e os municipios a sudeste com a
regiao da Marginal do Rio Pinheiros e com as zonas oeste e central da cidade

de Sao Paulo.

O papel desta linha, do modo como esta dimensionada, sera importante para
fortalecer o centro da cidade como pdlo de cultura e foco de empresas
voltadas ao setor de tecnologia e informacao, seguindo a especializacao hoje
representada pela Rua Santa Ifigénia. A intencao €, mais uma vez, alavancar
as operacgoes urbanas, como a da Estacao da Luz e “revitalizar” a regiao
central, com vistas a atracao de publicos pouco usuais atualmente.
Demoligdes ja se realizaram e alguns lancamentos imobiliarios residenciais de
classe média tém acontecido ao mesmo tempo em que alguns corticos

verticais foram reformados pelo poder publico.

Notamos iniciativas para uma reforma urbana com a franca retirada de
parcelas indesejadas da populacao e ambiental a partir de demolicdoes e
expulsdes de populacdes de rua. Os bordeis ha tanto tolerados foram lacrados
e sao agora desincentivados para ceder espaco a um “novo centro”. As
iniciativas para retrofit ou financiamento para requalificacao de antigos
edificios tém sido mais timidas que as da construcdo da linha Amarela, que

parece mais orquestrada com o que se vislumbra para a regiao central.

O metr6: Estacdao da Luz — Terminal Vila Sonia

Iniciando-se onde estd o ponto nodal das primeiras intervencdes publicas no
centro da cidade, a linha 4 partira da Estacao da Luz, cortando a regido
central com tuneis que passarao pela praca da Republica, subindo a Rua da
Consolacao, encontrando a Avenida Paulista, percorrendo a Avenida

Reboucas, atravessando a Av. Nova Faria Lima, o projeto do novo Largo da
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Batata, passando ao outro lado da Marginal, finalizando seu trajeto no bairro
da Vila Sonia, vizinho da Morumbi e do Butantd, onde estda prevista a
construgdo de um terminal de Onibus intermunicipais que atendera aos

municipios ao sul e sudoeste da regido metropolitana.

Em sua primeira fase de implantacao, esta previsto o inicio do funcionamento
de seis estacOes para fins de 2008: Butanta, Pinheiros, Faria Lima, Paulista,
Republica e Luz. Nesta etapa serdo atendidos 704 mil passageiros por dia,
segundo dados da Secretaria Municipal de Transportes, contingente que sera
ampliando para 970 mil pessoas quando, em 2012, as outras cinco estagoes
entrarem em funcionamento (Higiendpolis, Oscar Freire, Fradique Coutinho,
Morumbi e Vila S6nia). Na ultima estacao sera o terminal intermunicipal dos

onibus provenientes da regidao sudoeste.

Esta linha trara uma reducdo de cerca de 25 minutos ou mais no tempo de
deslocamento dos passageiros atendidos (SMP, 2006, p. 2), ja que transpora
em poucos minutos um percurso de mais de 6 quildmetros compreendidos
entre a Vila Sonia e a Avenida Paulista, além daqueles necessarios a chegada
até a Praca da Republica, poupando o transito pela saturada rua da

Consolacao.

Seu tracado é fundamental enquanto eixo de interligacdo entre importantes
subcentros periféricos, gerando possibilidades fundamentais para o
deslocamento da forca produtiva ao conectar as diversas linhas de metro
existentes aos tracados da CPTM desde a Estacdo da Luz, Praca da Republica,

Avenida Paulista, Largo da Batata e Avenida Francisco Morato.

Entretanto, seu tracado e a implantacdo de algumas estacoes tém
peculiaridades que deixam de realizar algumas conexdes em vez de promové-
las. Seu percurso seguira paralelo a Avenida Reboucgas, onde sera aberta
apenas uma estacdo, a altura da Rua Oscar Freire. Vale lembrar que ha

equipamentos de saude de importancia nacional instalados a alguns metros

147



2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

desta estacdao, como Complexo do Hospitalar das Clinicas, INCOR e outros,
complexo este mal servido também pela Linha Verde do metr6, implantada
nos anos 90, distante do acesso dos pacientes e demais usuarios, que se

beneficiariam enormemente da proximidade com uma estacao de metro.

A estacdao seguinte sera construida na Rua dos Pinheiros a altura da Rua
Fradigue Coutinho deixando de contemplar a conexao entre as avenidas
Sumaré, Brasil e Henrique Schaumann, sendo que esta conta com importante

area de lazer urbana, exigente desse tipo de transporte.

A partir dai, dirige seu tracado ao Largo da Batata. Enquanto a Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo ndo se decidia se construiria a Estacao Faria Lima
na primeira fase de implantacao, a Prefeitura langou um concurso publico
para uma obra que denominou de “reconversao urbana” do Largo da Batata,
demonstrando a percepcdo da importancia do ponto que aglutinara e
conferird nexo a inUmeras intervencdes municipais e estaduais observadas
tanto na Operacao Urbana Faria Lima como na requalificagao por que vem
passando o centro da cidade na ultima década. O Largo da Batata esta para a
regiao da Luz no centro da cidade e o Largo se insere no tracado da linha 4
como ponto da conexdo dos vetores do terciario paulistano no setor sudoeste.
A reformulacdao do Largo da Batata é tanto fisica quanto simbdlica e

oportunamente sera objeto de analise aprofundada.

Do Largo da Batata, a linha de metrd nao segue em linha reta em direcao a
regiao do Butantd, onde sera sua préxima estacdo. Em vez disso, propde uma
curva, desviando-se de um tracado intuitivo e mesmo légico no ponto onde o
rio € mais estreito, local objeto de iniUmeras reapropriacbes ao longo da
historia de Sao Paulo, e que, como vimos inicialmente, engendrou a ocupagao
daquele territorio. Aqui cabe uma enfatica andlise critica desta construgao,
independentemente dos prejuizos ensejados pelos desmoronamentos das
obras para a construcao da Estacdao Pinheiros ocorridos em janeiro de 2007,

cujas causas ainda estao sendo apuradas.
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Mapa geoclégico
simplificado
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3 Mapa Geoldogico da R.M.S.P., in http://www.metro.sp.gov.br/expansao/rede_essencial/

rede_essencial_01.shtml

A construcdo de tamanho desvio de percurso ndo tem apoio em qualquer
aspecto técnico, historico, econbmico, social e urbanistico a que nos
atenhamos. Observando o mapa geoldgico da cidade fornecido pelo Metrg,
nao se nota uma melhor estrutura geoldgica para a implantacdo da estacao, o
que pode ser comprovado pelo desmoronamento, ocorrido em janeiro de
2007, durante a fase construtiva. Nao podemos relegar a um segundo plano
os critérios técnicos da equipe responsavel pela localizacao da estacao,
tampouco os calculos dos gastos envolvidos no estabelecimento do tracado da

linha.

Segundo a técnica do Metr6 de S3o Paulo, Klara Kaiser Mori*°, ndo se pode
inferir quais variaveis foram consideradas no estabelecimento do tracado que
estd sendo executado. Os inumeros problemas técnicos acontecidos na
construcao deste ponto da Linha 4, que nao cessaram depois do

desmoronamento, tém colocado em duvida os critérios de sua implantacao e

39 Em entrevista concedida em setembo de 2007.
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acuidade da construcdo®, j& que, nesse sentido, um argumento econdmico
seria a conexao com a estacao de transportes sobre trilhos de trens
metropolitanos e com o projeto municipal de construcao de um terminal de
onibus, ali proposto. Para Kaiser Mori, este argumento ndo é valido, ja que a
transferéncia da estacdo seria muito mais econdmica e viavel que a

construcao de varios metros a mais de linha de metr6 para alcanca-la.

Para a técnica do metro, caso houvesse uma figura metropolitana
comprometida com a qualidade ambiental e produtiva, uma desejavel
aproximacao entre os projetos municipais, estaduais e federais seria mais
facilmente realizavel. Vendo deste modo, nos parece que se 0S recursos
publicos e o tempo fossem usados para a implantacdao das estacdes de
onibus, metr6o e trem nas proximidades da Avenida Eusébio Matoso, onde
tradicionalmente se estabeleceu a travessia do rio, um melhor projeto
urbanistico e de transportes aconteceria, interligando o terminal ao usuario e
este a cidade. Entretanto, as decisbes ndao optam por conectar, mas por
reproduzir um espaco historicamente inadequado a apropriacao social da
paisagem e a generalizacao da capacidade de reproducao, que é, em parte,
vivenciada pela experiéncia cotidiana de deslocamento na cidade, quando da

discrepancia entre necessidades de locomogao e as possibilidades oferecidas.

Se o objetivo da implantacdo dessas infra-estruturas é a melhoria das
interconexdes entre os modos de transportes e uma maior acessibilidade ao
espaco publico, a atencao a localizacdo das estacdes é ponto-chave para um
melhor uso dos multiplos recursos envolvidos*' e do fomento de impactos
positivos. DecisOes de tal relevo nao podem ser levianas, sob pena de sérias
pioras na qualidade ambiental geral e efeitos contrarios aos que se percebe
em intervencdes com o proposito de socializar o espaco urbano e seus

beneficios. Parece-nos, portanto, que ha intervencdes visando a certa

40 O desalinhamento dos tuneis entre as estagBes Butanta e Pinheiros foram tidos como anacronicos, ja que as
técnicas construtivas atuais tornam esse tipo de desvio praticamente inexistentes.

“1 Tempo, espaco, impostos.
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requalificacdao de pontos estratégicos da cidade, que aliam reconfiguragao de

uso e ocupacao do solo a segregacao socio-espacial.

A construcao da curva que se estabeleceu a partir da estacao Pinheiros gerou
também um reflexo na implantacdo da estacao seguinte, no Butanta, que fica
deslocada em relacdo a dois importantes nodulos de fluxo: o primeiro e mais
importante deles, a Avenida Francisco Morato, grande via de circulagao que
da continuidade a Avenida Eusébio Matoso e se conecta a Rodovia Regis
Bittencourt e, um segundo ponto, as ruas Alvarenga e Camargo, que recebem
o fluxo de estudantes e funciondrios da Universidade de Sao Paulo que,
seguramente, seriam beneficiados pela infra-estrutura do metropolitano caso

houvesse uma estacdao mais préxima de seu trajeto.

Finalmente, esta linha terd seu ponto final no bairro de Vila Sonia. Se
chegasse ao Largo do Taboao da Serra, de onde partem e para onde fluem
numerosos passageiros que se utilizarao da linha 4, o padrao de desempenho
para o sistema seria muito maior. Ao Largo do Tabodo tem acesso por Onibus
intermunicipal toda uma populacao proveniente da Rodovia Regis Bittencourt,
que atravessa municipios como Embu das Artes, Itapecerica da Serra, Embu-
Guagl e outros ainda mais distantes. Para la afluem, da mesma maneira,
moradores da zona sul de Sao Paulo pela Estrada do Campo Limpo, vindos do
bairro de mesmo nome, do Capdo Redondo e Jardim Angela e que trabalham
no setor oeste, ao longo da Avenida Francisco Morato ou mesmo em

Pinheiros.

A extensao do metrd até o Largo do municipio de Tabodo da Serra seria, sem
duvida, desejavel e sua ndo implantacdo imediata ndo tem justificativas
aparentes plausiveis, ja que o terminal da Vila Sonia esta planificado para
concentrar terminais de 6nibus interurbanos. O que se observa é a resultante
de uma total falta de planejamento ao longo do tempo, em que compromissos
sociais, administrativos e institucionais firmados nao contam com pactos de

continuidade. Retomando Kaiser Mori, 0 que se vé é o amargo sabor imposto
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pelas contingéncias, que impdem desde desapropriacdes tardias ou parciais
que prejudicam o andamento das obras publicas, até infinitas remodelagoes
tecnocratas de planos e programas estabelecidos ao longo de administragoes,

elas sim, passageiras.

A pergunta que fica é se havera melhora na qualidade de vida dos milhares
de passageiros que se utilizarao dos trens que ligarao em dezenas de minutos
a Vila Sonia ao centro da cidade passando por Pinheiros. Como dissemos,
haveria maiores beneficios se partisse do Largo do Tabodao da Serra,
ensejando a um menor tempo de percurso, evitando baldeagdes na mesma
direcdo. A rapidez para iniciar as viagens, ja que o tempo entre uma
composicdo e outra é pequeno, a possibilidade de baldeacdo entre linhas que
levam a outras direcdes da cidade, e ainda o beneficio do impacto sobre o
transito urbano poderia ser fundamental para a qualidade de vida geral e o

sera, mas em menor grau.

Além disso, estudos indicam que o tempo, mais que o custo ou conforto, leva
as pessoas a escolherem o tipo de transporte de que se utilizarao
cotidianamente. Como o bairro de Pinheiros é habitado por pessoas de classe
média, acreditamos que, mesmo com a sobrecarga de passageiros a que esta
linha possa estar sujeita, a probabilidade de que parte dos automdveis sejam
deixados em casa é grande, diminuindo consideravelmente o volume de

trafego nos corredores da Rebougas, Faria Lima e Consolacao.

O que nos preocupa ainda € o grande numero de parcialidades e
contingéncias a que os usuarios dos sistemas de transportes coletivos tém de
se submeter e as externalidades que influenciam a vidas dos bairros de Sao
Paulo, seja pelas ja citadas ma localizacbes das estacOes e terminais, seja
pela dificuldade de fazer transferéncias intermodais, seja pelo alto custo das
passagens que pesam nos bolsos da populacao de baixa renda — maior
usuaria dos transportes coletivos -, seja pela reduzida malha metroviaria ou

pelos privilégios concedidos aos automoveis. Ainda assim, acreditamos que
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um espaco urbano mais publico e mais social esta em construcao e é possivel.

Vejamos agora como se refletem as premissas da construcao de regidoes mais
voltadas ao setor tercidrio de comércios e servicos na apropriacdo da
paisagem do Largo da Batata. Como vimos anteriormente, a paisagem é um
produto da cultura que constréoi um espaco em que possa se reproduzir
segundo seus preceitos. Na cultura do neoliberalismo ha o “direito” ao
consumo e, por isso, a construcao de espacos em que se dé a captagdo de
consumidores interessados em novidades tecnoldgicas, sempre propensas a
obsolescéncia, € uma realidade. Produzir, portanto, esses espagos que
comuniquem inovagao tecnoldgica e promovam produtos que os represente é

fundamental.

Simbolicamente, o consumo de tecnologia esta vinculado a uma diferenciacao
que representa uma gama de recursos dominados por quem 0s consome: ao
consumir tecnologia o sujeito apresenta-se bem informado, pois conhece as
ultimas novidades. Conecta-se com o mundo de onde estiver. Ao mesmo
tempo, o sujeito apresenta capacidade financeira para adquirir aquele
produto de ultima geracdo, com custo sempre mais elevado que os lancados

meses atras, conquistando status perante outros.

Por outro lado, o espetaculo da renovacao através do ato do consumo, da-se
a aparéncia de um aprimoramento ao alcance de todos, de uma possibilidade
de superacao e de um progresso representado pela inovacao constante dos
objetos. Ao requalificar este espaco de setor de consumo de objetos sem
valor agregado para os de alto valor agregado, o Largo parece poder tornar-
se uma espécie de espaco de redencao, em que se deixa o precario e o velho

para trds, em busca do novo. E uma aparéncia de mudanca, sem que ela

realmente se proceda.

Assim, ao produzir-se um espaco associado a imagem da tecnologia,

reverenciando a cultura do consumo, do individualismo diferencial, de uma
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homogeneidade de saberes que simplesmente exclui o refugo da
obsolescéncia e do anacrbnico, deixa-se de optar por um espago banal. O
espaco desse discurso certamente nao é desequipado e provisorio, ndao é
espontdneo e buscara representar nos objetos e sistemas cuidadosamente
implantados toda a gama de produtos e de conquistas pessoais passiveis da

apropriacao mediada pelo dinheiro: cultura, objetos e modo de vida.
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3.2 A MACROACESSIBILIDADE E A RECONVERSAO URBANA DO LARGO
DA BATATA

Podemos dizer como o proprio nome elucida, que a Avenida Faria Lima é o
epicentro das intervencdes urbanisticas que vém acontecendo no vetor
sudoeste da cidade de Sao Paulo (FREITAS, 2006, p. 231), concatenando-se
com as do centro da cidade, foco de alteracao de uso e ocupacao desde
pouco mais que uma década (FREITAS, 2006, p.221). O Largo da Batata,
incorporado ao tracado da Avenida Faria Lima, sofre intervencdoes que
procuram forjar mais nexo entre este a avenida, rompendo o vinculo do Largo
com sua propria historia, identidade e sentido ao longo do tempo enquanto

entroncamento de eixos heterogéneos.

O Largo da Batata, tal como o temos visto em estudos de décadas anteriores,
permanece 0 mesmo em uso e ocupacao ha pelo menos 30 anos, com o
terminal ao fim da Faria Lima ha pouco estendida, até finalmente chegar a
Pedroso de Moraes. Os O6nibus municipais e intermunicipais tém seus pontos-
finais dispersos ao longo dos quarteirdes desequipados para acomodar 0s
usuarios, instalados numa permanente provisoriedade: os botequins onde se
compra um salgado entre um 6nibus e outro, entre um bico e outro, entre um
turno e outro. As lojas para cabeleireiras, manicures ou vaidosas, lingeries,
sapatos, roupas, tao precarias quanto diversificadas. Brinquedos, utilidades

domésticas e miudezas em geral nas lojinhas de “um real”.

Essa profusdo de comércios e usos dispersos é decorrente das necessidades e
possibilidades de consumo dos usuarios do sistema de transportes que
freqientam o largo: os Onibus transitam vagarosamente pelas ruas estreitas,
tardam para passar e transportam poucas pessoas, possibilitando contato
visual com o lugar por aqueles que estao sendo transportados e longas filas

de espera, que permitem ao usuario uma "corrida" até a lojinha para comprar

155



2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

o que lhe estiver ao alcance. O Largo nao muda, mas sua informalidade
ambiental (e de uso), agora cede lugar a Operacao Urbana. A mudancga chega
até ele e o coloca em situacdao de suplantar a funcdao de consumo popular
para abracar outras, e a projecao da retirada do terminal de Onibus deste
lugar, conforme o Plano de Integracao de Transportes Metropolitanos — PITU
- da Prefeitura de Sao Paulo, de 2001, torna-se estratégica para a consecucao
dos objetivos de valorizacao espacial e imobilidria em sintonia com os padrdes
da OUFL.

O PITU projeta terminais de 6nibus em locais estratégicos da cidade a fim de
interligar as viagens de modo a facilitar a integracao entre diversos modos de
transporte e diversas linhas de O6nibus. Em seus projetos estabelece pequenos
terminais conectados a grandes, interligando linhas, lugares e usuarios.
Dentre os diversos terminais projetados para a regido sudeste, esta o
intermodal de Pinheiros, rente a linha da CPTM da Marginal do rio de mesmo
nome, onde também estara a conexao com o sistema municipal e

intermunicipal de onibus.

O terminal esta projetado de modo a integrar-se mais facilmente a estacdo de
trem existente, ja que nao houve uma mobilizacdo dos setores envolvidos
para que a estacao fosse realocada para um ponto mais adequado no bairro.
A escolha do local de implantacdo do terminal é mais questionavel se
levarmos em conta que havia terrenos de grande porte desocupados as
bordas da marginal a época da escolha de sua localizacao, representando
uma alternativa para implanta-lo préoximo as principais regides do bairro em
seu sentido macro e micro-regional (mais rente a Avenida Eusébio Matoso,
Rua Butanta e Paes Leme), em zonas menos residenciais42. A funcao da

elaboracao do PITU seria o de enfrentar a situacao dos transportes de

“2 Tomando como base o conjunto de referéncias urbanas e elementos significativos como enunciado no préprio
edital: Mercado Municipal de Pinheiros, a sede do CREA, as igrejas de Nossa Senhora do Monte Serrat, Cruz
Torta e Anglicana dos Japoneses, as instalacdes do SESC, a Editora Abril, o Instituto Tomie Ohtake, a Cultura
Inglesa, a FNAC, a Administracdo Regional de Pinheiros, as “secretarias estaduais” de Meio Ambiente,
Recursos Hidricos e Obras, além das sedes da Cetesb, CET e o shopping Eldorado.
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maneira global unindo estancias de governo, a fim de realizarem-se as
transformagdes para contemplar cidade e bairro, a fungao comercial e
residencial, e os diferentes modos de transporte, inclusive o ndao motorizado,
cujo volume se amplia a cada ano na cidade. Neste ponto, uma atuacgao firme

do poder publico seria fundamental.

Projetar o terminal intermodal no local hoje selecionado é negligenciar
fungdes importantes estabelecidas no bairro, impondo uma refuncionalizacao
segregacionista que rebaixa a qualidade de vida dos atuais usudrios e
residentes. Imaginemos o terminal préximo a Avenida Eusébio Matoso, rente
a atual entrada da ponte Bernardo Goldfarb. Primeiramente, ao sair da
estacdo, o usuario estabeleceria inUmeras conexdes visuais com marcos
locais: a marginal Pinheiros, as pontes rentes aos terminais, e logo, a Rua
Butanta de onde veria a passarela que promove a ligagao ao outro lado da
Avenida Eusébio Matoso. Certamente, o cidaddo sentiria que chegou a um
lugar.

Largo da Batata
e arredores
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Simbolicamente nota-se que o lugar nao tem visuais que levem a seguir um
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trajeto intuitivo, dificultando a conexao com os pontos de interesse existentes
no bairro hoje. Apesar de conectado a Rua Paes Leme, o cerne da funcao
urbana e comercial do bairro ndo estd plenamente tangivel. Agravando a
inadequagao da opgao, desembarca-se no interior de um bairro residencial,
cujo fluxo aumentado de pessoas e movimento gerado pelos servigos
comumente oferecidos nas proximidades de grandes terminais de Onibus

levara a expulsao de seus moradores atuais.

Certamente, considerando as populacdes ali residentes, em um curto espaco
de tempo o impacto social dessa intervencao sera a expulsao ou queda de
qualidade de vida dos inumeros idosos que ali vivem, alterando o uso dos
imdveis existentes no bairro, proporcionando grandes negdcios as
incorporadoras para a construcdao de edificios e empreendimentos nos
terrenos hoje ocupados por sobrados. Urbanistica e socialmente seria mais
conveniente que o terminal tivesse sido feito as bordas do bairro no ponto de

maior conexao com o entorno e ndao em seu interior residencial.

Por esta razao o terminal multimodal sera implantado onde técnica, fisica e
simbolicamente nota-se uma maior distancia entre os usuarios de transportes
coletivos e os pontos nodais da regiao. Retomando a entrevista com Klara
Mori, no que tange ao poder publico quanto aos critérios para construgao de
infra-estrutura de transportes, decisdes que deveriam ser rigorosamente
técnicas tornam-se decisdes “contingenciadas” — muito comuns também na
histéria dos planos de transportes e circulacao local, metropolitana ou
regional, independentemente do modo. Essas contingéncias relevam critérios
técnicos, enquanto deixam sobressair premissas para a reproducao de uma
sociedade e de um projeto econ6mico conservadores. Esse pacto conservador
€ resumidamente traduzido em desigualdade de oportunidades. Se, até este
ponto de sua trajetéria histérica o largo representava informalmente a
conexao de duas realidades em seus eixos norte-sul e leste-oeste, agora tera

seu status alterado. (Vide Ilustragoes)
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O primeiro eixo vai da Vila Leopoldina, recém agregada as grandes
incorporacoes de classe alta, passando pelo Parque Villa-Lobos e Praca
Panamericana, indo ao sul encontrar a Avenida Faria Lima e os recantos do
Itaim, reurbanizado com as reformas da Juscelino Kubitscheck. O segundo vai
do ponto a oeste, onde esta a Marginal do Rio Pinheiros e os caminhos rumo
a periferia sudoeste, englobando Cotia, Tabodo da Serra e outros, ligando
esta populacao ao setor a leste, onde se encontra o centro da cidade de Sao
Paulo, foco de localizacao de empregos. Por isso, seu papel de entroncamento
e encontro entre regides, classes e modos de transporte permaneceu, mas
ndao os mesclou. Enquanto uns mal percebiam o largo ao corta-lo em
automdveis, outros tinham nele um ponto de apoio de sua rotina, tanto para

o transporte, como para consumo de bens duraveis ou nao.

O Largo de Pinheiros e suas adjacéncias concentram e servem a um mercado
popular, engendrado atualmente pelo uso dos sistemas de transportes.
Retirar o terminal ira finalmente dar a prevaléncia aos outros usos que
acontecem e que vém sendo introduzidos no bairro, levando a uma outra

apropriacao social e cultural da paisagem.

Ao focarmos o objetivo de nosso estudo, ou seja, ler a influéncia dos
transportes na vida do sujeito social e na interacao entre este e 0s grupos
que circulam pela cidade e a compdem, notamos as articulagdes entre
caminhos e sujeitos sociais que tém seus vinculos estabelecidos nos
territérios que sdo precisamente configurados para facilitar esses vinculos. O
fluxo de sujeitos e objetos que circulam nessas linhas materiais ou nao que
formam as redes sociais demonstra as conexoes entre classes e lugares,
influenciando a manifestacao dos objetivos dos atores que ali desempenham
seus papeis ao facilitar ou nao suas acoes. Para os grupos, alterar o territério
pode significar a necessidade, vontade ou possibilidade de realizar um sem-
nimero de objetivos simbdlicos ou praticos, de comunicar-se com a
coletividade que circula por aquele trecho do territdrio, convidando ou

tornando-se ainda mais invisiveis para outros que por ventura estejam
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ausentes do mesmo. Alterando-se o territorio, suas estruturas ambientais,
equipamentos e objetos, pode-se alterar o equilibrio entre os agentes, seus

papeis e possibilidades.

Aproximamo-nos, agora, deste ponto da paisagem paulistana onde a
alteracao da localizacao de terminais de transportes coletivos, no modo de
transporte utilizado — metro, 6nibus ou carro -, nos elementos constitutivos
da paisagem, pode representar, no minimo, a alteracdo de atores, cujos
interesses sao legitimados e representados pela franca alteragcao da
paisagem, que reafirma e incorpora esses interesses. Uma materializacao em
Seu espaco que, no minimo, representa também um cotidiano em mudanca

para milhares de pessoas e uma renovagcao na paisagem.

Estamos buscando compreender o que estas novas estruturas comunicam e
para quem. Partimos de um momento importante que dialoga com os dados
da referida lei e coloca visdes em relacao a cidade, ao bairro e a prdpria
Operacao Urbana: o momento em que se inicia a construcao da Linha 4 do
metr6 logo apds o inicio das obras do corredor de 6nibus municipal, em 2004
o lancamento do edital para o concurso publico nacional que premiou as

melhores propostas para a “Reconversao Urbana do Largo da Batata”.

Sabemos que as operagbes urbanas sao um conjunto de intervencoes
ambientais em um determinado recorte da cidade, em uma parceria entre o
setor privado e publico, que obtém seus recursos financeiros ao atrair a
compra do potencial construtivo do lugar em forma de CEPACs. Os CEPACs,
ao mesmo tempo que levam a valorizacdao do lugar, devem trazer de volta aos
cofres publicos os recursos previamente investidos na requalificacdo do lugar.
Por esta razao as operagdes urbanas acontecem em locais em que ja existe
algum interesse do setor terciario ou imobilidrio. Entretanto, como a
Operacao Urbana Faria Lima ndo lograsse éxito em suas vendas de CEPACs
até aquele momento, a administracdo municipal tomou duas iniciativas: a

primeira foi a construcdao do corredor de 6nibus e embelezamento geral da
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regiao entre os vetores sudoeste e central da cidade e, a segunda, a
promogcao do concurso da “Reconversao Urbana do Largo da Batata”,
trazendo ampla visibilidade publica e interesse para as alteracdes e negdcios

possiveis na regido da extensao da Avenida Nova Faria Lima.

O corredor de Onibus, também motivado pelo Projeto PITU, era a primeira
acao municipal no setor sudoeste. Este corredor representa a interligagao
entre o centro da cidade e a zona sudoeste até a Vila Sonia, na Avenida
Francisco Morato, com grande volume de Onibus e passageiros diarios.
Cortando a Avenida Faria Lima e ganhando velocidade nos deslocamentos, o
corredor certamente traria impactos positivos em termos de fluidez e uso do
espaco, embora insuficiente para comportar o nimero de pessoas que se

deslocam cotidianamente neste eixo.

A segunda acao fez parte do programa “Belezura” da administracao
municipal, em que, entre outras, a Avenida da Consolacao foi amplamente
reformada, bem como toda extensao da Avenida Reboucas, englobando ainda
as avenidas Eusébio Matoso e Faria Lima. As obras ndao se limitaram a
construir pontos de Onibus no canteiro central dos eixos de circulagao:
retirou-se a fiacao aérea, remodelaram-se as calcadas, refizeram-se as
coberturas asfalticas, numa valorizacdo ambiental pouco comum em Sao
Paulo. Houve um temporario estreitamento do eixo viario a fim de
viabilizarem-se as obras e os congestionamentos na regiao que, corriqueiros
ha décadas, tomaram proporgdes inigualaveis. O fluxo de automodveis e

onibus que transitavam pela zona sudoeste ficou absolutamente prejudicado.

Neste momento, o governo do estado finalmente tomaria a iniciativa de
proceder as obras de construgdo da Linha Amarela do metr6 descrita
anteriormente, abrindo frentes de obras na Avenida da Consolacao, Rua dos
Pinheiros e Largo da Batata, ou seja, hos mesmos locais em que estavam as
obras municipais, interditando ruas e quarteirbes inteiros. Entretanto, o

governo do Estado nao deixou claro se realizaria ou nao as obras da Estacao

161



2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

Faria Lima nessa primeira fase de implantacao.

Enquanto o governo do Estado atuava em prol do transporte coletivo de
massa representado pelo metr6 que, mesmo que tardiamente, vai ao
encontro de uma necessidade urbana e social importante ao aumentar a
velocidade e volume de fluxo cotidiano, o municipio, refém de uma
intervencao cujas prioridades e momento de realizacao sao estabelecidos por
razOes alheias as suas e por determinacbes em que nao compete sua
intervencao, ficou fadado a sobreposicdo de cronogramas. A disputa pelo

espaco politico aconteceu naquele espaco urbano.
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3.2.1 Edital do Concurso Publico Nacional de Reconversao Urbana do

Largo da Batata

Uma vez que o governo estadual ndao definisse a fase em que a Estagao Faria
Lima seria construida, o segundo esforco da administracdo municipal com
vistas a alavancar a Operacdo Urbana foi lancar o edital do concurso publico
nacional para escolher um projeto que fizesse a “reconversao urbana do
Largo da Batata” (EMURB, 2001). A motivacao declarada no edital pelo poder
publico municipal balizava-se na degradacao ambiental do lugar, mas também
pela previsao da implantacao da Estacdo Faria Lima da inha 4 do metrd (Vila
Sonia - Luz) por parte do governo estadual que “certamente convoca
iniciativas de transformacao” (SEMPLA, 2001, p. 4).

O edital da como premissa a observancia da capacidade de atuacao direta do
poder publico e prdpria a ele, quando este se prontifica a utilizar, a época, 60
milhdes de reais, oriundos da propria Operacao Urbana, para a intervencao
na area-foco, a fim de renovar ou “reconverter” a regidao em questao
(VESPUCCI, 2002). Definida pelo trecho inserido nos Ilimites do
“entroncamento da Rua Padre Carvalho com a Rua Paes Leme, em direcao a
Rua dos Pinheiros, Rua Orlando Vessoni, Rua Sebastido Gil, a esquerda Rua
Cunha Gago, Rua Coropés, Rua Ferndo Dias, Rua Tucambira, fechando o
perimetro pela Rua Padre Carvalho até a Rua Paes Leme”, esta constitui a
area-foco dos objetivos referentes a articulagao fisica, formal e funcional do
Setor 1 da OUFL (Pinheiros). Esta inserida em uma area-referéncia, dada pela
regiao compreendida no perimetro entre a “Avenida Marginal do Rio
Pinheiros, Avenida Prof. Frederico Hermann Junior, Avenida Pedroso de
Morais, Rua dos Pinheiros, Avenida Faria Lima e Avenida Eusébio Matoso”
(PMSP, 2001, p.2).

Esta area-foco é o objeto principal do edital, “aonde se prevé a utilizagao de
grande parte (senao o todo) dos recursos disponibilizados pela Operagao

Urbana Faria Lima” (PMSP, 2001, p.6), sera modificada pela retirada dos
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terminais e pontos de Onibus e, portanto, passivel de intensa
refuncionalizacao. Como seus espacos serao liberados do uso atual, é o local
primordial desta intervencdao. No edital destaca-se o termo “espago publico”
que agora devera ser tratado como tal, ensejando a ‘“circulacao,
acessibilidade, estar, lazer, cultura, especialmente em funcao do fluxo de
pedestres, incluindo tratamento paisagistico e possiveis desapropriacoes se

necessario” (idem).

A area-referéncia é um recorte espacial cujos usos e ocupacdes atuais sao tao
diversificados e setorizados que qualquer alteracao abrupta podera causar
grandes impactos negativos. Sao 150 ha. em que existem desde areas
estritamente comerciais especializadas que servem toda a metropole, como o
Mercado Municipal de Pinheiros, a Rua Cunha Gago para o comércio de
produtos para gestantes, a Paes Leme para o comércio de madeiras,
passando por reparticdes publicas de vulto, como a SABESP, CET e CETESB,
até zonas de uso misto de cunho local, com ruas muito arborizadas, cuja
calma é perturbada apenas pela passagem dos Onibus. E urbanistica,
funcional e arquitetonicamente indesejavel tratar este local como uma massa

coesa.

Por esta razao, na area-referéncia deveria haver cuidado meticuloso quanto a
localizacao das vias de fluxo intenso, dos grandes terminais e equipamentos a
serem implantados no local, a fim de ndo descaracterizar seu ambito
residencial, com fortes referéncias locais, transformando-o em eixo de fluxo

micro ou macro regional.

Refere-se ao Largo da Batata como de fundamental importancia para amplos
setores da populacao (op. cit. p.3), mas com baixa qualidade ambiental,
representada pela “inadequacao e obsolescéncia das construcdes” e “cadtica
utilizacdo e degradacao dos espacos publicos” (op. cit. p.4). “Contudo, como
lugar central, o Largo nunca deixou de ser referéncia fundamental para

amplos setores da populagao metropolitana”, tanto local como regionalmente.

164



2. Transportes e Apropriacao da Paisagem

Ao elencar os problemas locais, o edital poe vistas na “manifesta (e sempre

III

crescente) situacdo de precariedade fisica e deterioragcao ambiental” que “foi
de certa forma agravada pelo prolongamento da Avenida Faria Lima, que
desfez a Ultima configuracdo espacial original sem propor uma nova
ordenacdo a altura do problema: improvisando”. A municipalidade reconhece
que esta situacdo “expande a area de conflito e degeneragao urbana” (PMSP,
2001, p.4) e que apesar de estar inserido dentro dos limites da Operacao
Urbana, o setor em que o Largo esta foi o Unico a ndo receber qualquer

investimento desde que a operagao entrou em vigor.

Portanto, a constituicao do projeto deve ser concebida “expressando o
esforco e os limites de atuacao do poder publico municipal, em um dado
momento, no sentido de induzir processos de transformacdo urbana através
da criacdo de sistemas de espacos publicos qualificados, elementos
arquitetonicos de referéncia urbana, ou outra solucdo que se apresente
dentro dos limites configurados” (op. cit, p.4), quais sejam, o volume de
recursos financeiros, a capacidade de desapropriacao, atuacao do poder
publico e a necessidade de rapida implantacdao do projeto, colocacbes sempre

reforcadas ao longo do texto do edital.

Entao elucida que diante dos problemas e potencialidades enquanto
centralidade que o local representa, uma reconversdo urbana® que tenha
uma refinada visao de conjunto tem de ser elaborada, tendo os espacos
publicos como indutor de transformacbes, associado as novas formas e
dindmicas que a implantacdo de elementos de infra-estrutura e remodelacao
do sistema de circulacao impingem ao lugar. Para tanto, o projeto urbanistico

e a tipologia arquitetonica devem aglutinar os elementos dos diversos

43 Como reconversdo urbana a PMSP entende “um determinado conjunto de intervencdes e atuacdes no espaco
urbano que, referenciadas nas caracteristicas fundamentais desse espago, visam a compatibiliza-las, associando
as exigéncias técnicas de equipamento (ou modernizagdo) do territdrio com os imperativos de melhoria da

condigdo ambiental e de valorizagao das praticas sociais” (PMSP, 2001, p. 1).
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sistemas urbanos em seu desenho, tendo tanto no tratamento do proprio
espaco livre como nos elementos arquitetonicos propostos, marcos urbanos,

referenciais atuantes na articulacao do Largo enquanto centralidade.

Ao referir-se ao projeto como representativo de um recorte espago-temporal,
a municipalidade deseja que a reconversao expresse a adequagao espacial do
lugar as mudancas de fluxo de 6nibus, pessoas e classes sociais, associando o
espaco a seu passado, mas projetando funcdes futuras ligadas ao terciario.
Ela reconhece que a transferéncia do terminal de 6nibus para a proximidade
da Marginal ao Rio Pinheiros e a vinda da estacao de metr6 para o centro do
Largo supdem alteracbes no presente uso do lugar, ou seja, no “carater

popular do lugar vis-a-vis o futuro remanejamento do terminal de 6nibus”

(op.cit. p.8).

A PMSP visa a uma proposta de desenho arquitetbnico que apresente
tipologias destinadas ao terciario “um espaco de referéncia urbana mais
geral, sem deixar, por isto mesmo, de funcionar como elemento de
intermediacdo/transicdo entre os setores compreendidos ao norte e ao sul”*
(SEMPLA, 2001, apud PMSP, 2001, p.3), priorizando o conhecido eixo mentor
da Operacao Urbana Faria Lima que discutimos anteriormente. A iniciativa da
verticalizacao e reconversao, portanto, ndao parte de Pinheiros, nem para
Pinheiros, tampouco do eixo de maior fluxo configurado pelo Leste-Oeste em
que sera implantado o metrd. A iniciativa do concurso é em favor do eixo e
fluxo que se quer fortalecer, convertendo a paisagem e o uso do lugar a
linguagem deste eixo, comunicando-se com usuarios preferenciais e suas
funcoes. A lei da Operacao Urbana, embora tenha sido reconsiderada em
alguns pontos depois da promulgacdao do Estatuto da Cidade, ndo da ares de

mesclar-se ao bairro, mas impor-se sobre ele em seus programas.

O edital abordou essa realidade em transformacao, colocando-a como desafio

4 Norte e Sul, neste caso, sdo representados p@oldéoa, Lapa, Alto de Pinheirosd® outro lado, todo o
setor da Faria Lima, Helio Pellegrino, Aguas Esias e outros.
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entre a escala urbana e local, equipamentos e infra-estrutura de cunho macro
e micro-regional. Se por um lado o sujeito se desloca entre uma loja e outra
ao lado dos pontos de 6nibus, ele se desloca também de seu local de moradia
para seu lugar de trabalho - realidades de naturezas diferentes unidas
diariamente em Pinheiros. No discurso do edital esta implicito o
reconhecimento de que no Largo acontecem as trocas de papéis e o apoio de
necessidades de reproducao, que, traduzindo para a realidade da maioria que
nele circula, diz respeito a alguém que deixa para tras sua jornada de
trabalho e pensa no cardapio do jantar, na “mistura” e que, no mesmo lugar,
compra as roupas de que vai precisar para apresentar-se novamente ao
trabalho. La sdao adquiridos os materiais escolares, as roupas intimas, as

maquiagens. E nessa circulagao obrigatéria, mas oportuna pelo Largo que o

cotidiano de inUmeras pessoas se desenrola (PMSP, 2001, p.3).

No que concerne ao objeto de nosso estudo, ou seja, o papel dos transportes
no cotidiano social e na inter-relacao de classes no espagco urbano, o
conteudo do edital se mostra muito licido sobre como o sistema de circulacdo
contingencia as relagdes, os usos e as apropriacoes do territorio social. Tendo
o terminal intermodal da Vila Sonia para atender aos Onibus intermunicipais e
o terminal da Rua Capri para realizar a conexao Onibus-metr6-trem, a
circulagcao de segmentos sociais das classes mais baixas pelo Largo nao mais
vai acontecer no atual volume, propiciando uma “reconversao” mais rapida
para o local, que cedera lugar “a especializacao, setorizada, por ramos de
negdécio” (SEMPLA, 2001, apud PMSP, 2001, p.3), ou seja, do terciario, com

edificios altos e grandes lojas sem a presenca da provisoriedade anterior.

Notamos, entretanto, que a provisoriedade declarada no edital era menos
ensejada pelos setores sociais que pelo préprio poder publico, ja que este nao
atuava no sentido de organizar o espaco publico de circulacdo de pedestres e
veiculos, nem mesmo formalizava um terminal que comportasse o volume
diario de 6nibus e circulacdo de passageiros. A precariedade se fazia e com

ela a improvisacdo. Agora, o espaco se ordenara e é bastante significativo
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que as parcelas desfavorecidas da populacao sejam retiradas do cenario que,
renovado, requalificado, refuncionalizado, “reconvertido” nas palavras da
municipalidade, ndo mais se destina a elas, em uma pratica social que reflete

um conteldo conservador, segregador e parcial.

“Por ultimo, (o edital coloca as) exigéncias da preservacao e valorizacao do
patrimonio cultural urbano” (PMSP, 2001, p. 9), a fim de manter o tracado
historico. Esta observacdao fundamental é tratada como nota de rodapé,
parecendo nao levar em conta o fato de ali existirem antigos aldeamentos
indigenas e um patrimonio arquitetonico que, mesmo exiguo, € memodria de

uma importante parcela da histéria econdmica e social de Sdo Paulo.

Em uma regido que tera sua paisagem alterada com a implantacdao de
edificios e equipamentos que se utilizam de uma linguagem alheia a local, a
apropriacdao do novo espaco por parte do usuario exigira a criacdo de novas
referéncias, o que sera facilitado ao se ressaltarem marcos urbanos e
referenciais pré-existentes. O acesso fisico e visual a eles é que mantera a
ligacdo pré-existente e balizara a relacao que se estabelecera com os novos
elementos da paisagem, os novos usos, equipamentos e usuarios, tornando o

processo de transicao mais facil e rapido.

3.2.2 O projeto vencedor

Foram selecionadas, entre 42 projetos, 5 propostas, sendo duas mencgoes
honrosas e trés primeiras colocadas, que poderao ser mescladas entre si no
que for conveniente aos objetivos da municipalidade no Largo da Batata e em

seu entorno. (Vide Ilustracdes)

O projeto vencedor do concurso tem na area-foco o ponto que baliza sua

proposicao. Nela cria uma grande esplanada como um calcadao, englobando
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pontos de interesse a ela imediatos, a partir dos quais cria bracos de
intervencdo que alteram o fluxo de trafego, criam bolsdes de circulagao de

pedestres e edificios para uso publico, privado ou misto.

Partindo do terreno da C.A.C. atualmente vazio, o arquiteto Tito Livio
Frascino, propde um edificio de uso multiplo. O programa do edificio prevé a
liberacdo do térreo para que sejam instalados estabelecimentos comerciais e
de servicos de generoso aceso ao publico, formando uma praga comercial de
5.500 m°. Os subsolos terdo vagas para cerca de 1.000 veiculos e os 22
pavimentos poderdo ser utilizados para escritérios, hotelaria ou uso misto, ja
que a planta livre permite definicao posterior do programa. Ao lado deste,
estarao dois edificios de propriedade publica, destinados a eventos culturais,
de &rea igual a 4.200 m?, para exposicdes, midiateca, cafeteria e bookshop™
(FRASCINO, 2002, p. 3) e um auditorio de 750 lugares, com area computavel
de 1.600 m?.

Uma das criticas que tem recebido o programa deste edificio é sua
redundancia com o Instituto Tomie Ohtake e com o SESC Pinheiros, tendo
sido recomendada pela comissao julgadora a supressao do teatro. Mesmo em
termos de linguagem visual, ele redunda com o edificio Ohtake, tendo no
desenho do “pilar multifacetado que suporta a cobertura da praca”
(FRASCINO, 2002, p. 2) uma estreita semelhanca com o elemento
arquitetonico em forma de carambola, que caracteriza aquele edificio
enquanto marco visual na regiao. Apesar disso, em sua tipologia e programa,
atende aos objetivos colocados pela Operacao Urbana no que tange a
conexao no sentido Norte-Sul do Largo, pois em si traz a implantacao de um
elemento arquiteténico diferenciado que representa um referencial imagético

na paisagem.

Ao se inserirem elementos na paisagem que representam uma requalificagao,

esta-se, na verdade, reconfigurando a “imagem” da cidade, da paisagem

> Atencdo ao anglicismo e ao tipo de comércio, djasoaconsumo a uma classe e status social.
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cultural, para determinados leitores, implantando-se elementos que
estabelecem uma comunicagdo com o repertorio pré-existente no arcabougo
de idéias desses sujeitos sociais. Insere-se o metré no centro do Largo, ao
lado do grande edificio de escritéorios e lazer, domestica-se o mercado,
adequando a paisagem local aos signos desejados e legitimados por estes
grupos sociais, ao mesmo tempo em que o0s signos das classes que
atualmente utilizam o Largo sao incorporados ao cenario e remodelados,

“reconvertidos” para se mesclarem a nova paisagem. (Vide Ilustracoes)

Ao lado do mercado municipal existente, em continuidade com a esplanada
que o engloba, ligando o segmento da Rua Cunha Gago ao da Avenida Faria
Lima, prevé-se uma feira livre permanente, ja que “estes dois segmentos
apresentam atividade comercial intensa e diversificada com tendéncia a
evolucdo positiva em processo de auto-reciclagem” (FRASCINO, 2002, p. 2).
Podemos entender esta evolugao e auto-reciclagem como valorizacao
imobilidaria e mudanca de mercado consumidor, o que certamente levara a
uma reapropriacao da paisagem, com outra paginacao e conjunto de
elementos fisicos, culturais e simbdlicos, que terao em conta as necessidades

de outros sujeitos, com outras possibilidades de apropriagao.

O espaco torna-se evidente instrumento de comunicacao nao verbal, em que
sao implantados elementos significantes que favorecem a percepgao de quem
tem determinadas expectativas em relacao a paisagem. A disposicao desses
elementos que dialogam com o repertdorio de quem se quer atrair para o
lugar, torna-o legivel e lhe da visibilidade para a populacdo selecionada,
dificultando o acesso de outras. Deste modo, ao se implantarem atividades de
lazer, comércio e servicos que por um lado lembram as atividades originais
desenvolvidas no Largo da Batata, como a feira livre a céu aberto que retoma
o0 primeiro mercado - dos Caipiras - estabelecido no mesmo lugar, por outro
lado gentrifica-se o espacgo, fetichizando o passado, mas abolindo seus

elementos primevos.
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Assim, a circunstancia em que o Largo de Pinheiros estava é encarada como
fruto de uma “degradacdao natural”, (VILLACA, 1999, p. 229) um
envelhecimento por que as coisas passam, enquanto, na verdade, ele estava
assim por uma auséncia do Estado em investimentos na manutencao e
construcao de equipamentos adequados ao uso permanente do local pelas
classes sociais baixas, que precisavam passar por ali cotidianamente. Essa
reestruturacdao sera difundida, entdo, como “evolutiva” e a expulsao das
classes baixas pela alocacao estratégica de equipamentos e infra-estrutura
levando a valorizacdo do lugar torna-se ideologicamente naturalizada,
quando, na verdade, é produto de uma atitude de projeto, de desenho urbano

diante da cidade, do mercado e do cidadao.

Neste desenho, percebe-se uma espetacularizagdao do uso do territério, em
que o consumo de imagens e objetos, e ndo a apropriacdo, é valorizado. “E
um consumo com fim em si”, em que se privilegia "o ato da compra ou a
propriedade em detrimento da utilidade do objeto a ser consumido” ou das
trocas possiveis de se realizarem no mesmo espaco-tempo (SCHOR, 1999, p.
109). Assim, o valor do objeto e a classe social a que pertence o sujeito que
consome e suas atitudes sociais, sao considerados elementos que valorizam o

espago em si, a paisagem que propicia esta troca.

Consumir objetos e ostenta-los, demonstrar repertério e possibilidades para
consumir os produtos paisagisticos e culturais ali oferecidos, exaltando-os
pelo que representam é a seducao a que parece almejar o projeto

selecionado.

O mesmo processo se demonstra na pouca preocupagao com a valorizagao
ambiental e simbdlica da Igreja de Nossa Senhora do Monte Serrat, que faz
frente para o largo de Pinheiros, originado pelo cruzamento de antigas rotas
de circulacao. Hoje, devido ao modo como se deram as reapropriacdoes do
espaco na histéria local, o Largo encontra-se desfigurado, mas foi, no

passado, epicentro de eixos de circulacao entre norte e sul, leste e oeste, e
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poderia ser valorizado neste momento de renovacao. No entanto, ao
“reconverter” a superficie e paisagem do Largo exclusivamente para seu
tracado no sentido norte-sul, ligando-o ao eixo primordial de expansao da
Operacao Urbana em direcdo a Vila Leopoldina pela Avenida Pedroso de
Moraes, coloca-se em discussao seu papel no cotidiano de uma grande
populacao periférica que tem nele um importante ponto de conexdo entre
casa e trabalho, cidade e bairro, vinculo com a zona central da cidade e a

rural, periférica.

Na proposta de Frascino as ruas ao Largo avizinhadas receberam tratamento
de nucleo historico, com calgaddes e uma previsao otimista de sobrevivéncia
de pequeno comércio local, sem que o Largo fosse incorporado. Este,
desvalorizado ambientalmente na proposta por ndao receber mencao quanto a
memodria do percurso existente no bairro e a presenca da Igreja de Monte
Serrat para ndo impedir o transito na Rua Ferndao Dias, ficou relegado a
adjacéncia no nddulo central reconvertido. A preocupacao do arquiteto foi
exclusivamente a de fixar gabaritos e os parcelamentos originais do solo,
transferindo potenciais construtivos para areas em que o impacto sobre a
paisagem horizontal existente se diluisse, pensando assim preservar a

memaoria do bairro.

Neste sentido, temos no projeto classificado em segundo lugar no concurso
um forte elemento de construcao da paisagem historica e contemporanea.
Segundo o parecer técnico do juri, o projeto de Maria do Carmo Vilarino nao
foi selecionado, mormente pelo alto indice de desapropriacdbes que propunha
0 que tomaria mais tempo para o inicio das obras de implantacdo®. Este
projeto, no entanto, tem uma abordagem bastante cuidadosa sobre a relacao
entre o Largo de Pinheiros e o da Batata, reconhecendo a importancia da
memodria e da identidade local gerada pela permanéncia do fluxo historico

configurado pela travessia do rio Pinheiros para diversas direcoes e o papel

“ Apesar de n&o iniciado até a presente data, aicsméoi anunciado como fora de um mero concursidéias
e que, portanto, balizar-se real possibilidadexeéew;do das idéias era fundamental.
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de cada um desses na cronologia do bairro e da cidade. Em seu partido, o
projeto aborda visualmente o trajeto Rio-Largo da Batata através da
implantacao de um edificio ao longo deste eixo disposto as bordas da Rua
Butantd, trazendo o caminho que levaria a Igreja do Largo de Pinheiros as

vistas de quem circula pela Nova Faria Lima. (Vide Ilustracoes)

Além disso, a segunda colocada ainda cria uma permeabilidade visual para a
estacao do metrd, revelando-a a quem se encontra na praga acima, fazendo
uma bonita conjuncdo fisica, visual e simbdlica entre fluxos e tempos
historicos, valorizando o patrimonio arquitetonico e ambiental existente, sem
negligenciar as necessidades da Operacao Urbana, mas sem ater-se apenas a
ela. Com este desenho, mesmo ao implantar um edificio multifuncional de
programas muito préximos ao do primeiro colocado, o dispde em outra escala
perante a cidade, a sociedade e o lugar, pois o insere na paisagem, na
historia, na memoria, nos usos atuais e futuros, em uma perspectiva muito

mais sensivel e democratica do uso e apropriacdao da paisagem.

Devemos, todavia, ressaltar que o projeto do arquiteto Tito Livio Frascino
além da proposta da esplanada que, enquanto espaco publico apresenta
dimensdes de grande interesse social (apesar do condicionamento simbdlico
de seu uso), tem como ponto alto uma proposta primorosa de utilizagao do
edificio da antiga Fabrica da Meridional, localizado a Rua Valério de Carvalho.
Conectando o edificio por meio de calgaddes a vias principais como a Rua
Butanta, no local onde havera uma das saidas do metrd, e com a Rua Claudio
Soares, facilmente acessada pela Faria Lima, o arquiteto visualiza no local um

uso publico de grande interesse, que batiza de “Calcada da Cidadania”.

Sua proposta é a instalacdo de uma espécie de Poupa-Tempo*, uma iniciativa
do governo do Estado, de grande interesse se implantada neste ponto da

cidade. Com a previsao de movimentacao nesta estacao do metr6 de cerca de

4" No local haveria balcao tnico de autarquias e secretarias municipais e estaduais, atendimento da Sub-

Prefeitura de Pinheiros, SABESP, CETESB, Eletropaulo e outras concessionarias.
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110 mil passageiros por dia, entre 2010 e 2020, a utilizacao de um lugar tao
proximo a ela para fins de atendimento a uma grande massa populacional é
primordial, desonerando outros centros de atendimento, servindo aos
contribuintes com maior comodidade, além de fomentar a utilizagdo mais

democratica do espago.

Por outro lado, as alteracbes propostas quanto ao sistema viario, ao
priorizarem a aglutinacdo de uma extensa area para a construcao da
esplanada, tida como ponto central da intervencao, acabam por desfavorecer
todo o fluxo viario de superficie em torno da mesma. Segundo o parecer da
comissao julgadora, o Mercado Municipal ficou com seu acesso bastante
prejudicado na proposta de intervencdao que, em seu desenho, impede a
seqiéncia do fluxo de automdveis e Onibus pelo trecho final da Cardeal
Arcoverde e também pela Rua Pedro Cristi (PMSP, 2002, p.4), dificultando
nao apenas uma mobilidade local, mas o macro deslocamento entre bairros,

municipios e regides que tem um cruzamento importante definido pelo Largo.

Quanto a Rua Teodoro Sampaio, ao impedir o fluxo de 6nibus e automoveis
no seu trecho junto ao largo, o projeto acaba por sobrecarregar as ruas
adjacentes a ela e por tornar lenta a transicao de um lado ao outro nos dois
eixos. Isto pode causar um indesejavel represamento de veiculos, redundando
em lentiddo e perda de velocidade de deslocamento, além de isolar os setores
produtivos e consumidores que por ali transitam reforcando posicoes

contrarias ao fechamento do sistema viario neste trecho do Largo da Batata.

O terminal intermodal da Rua Capri era um dado de projeto obrigatorio a
todos os participantes, ndo sendo possivel apresentar propostas que o
alterassem, segundo o edital. Na proposta de Frascino e nas outras
vencedoras, ndao houve uma preocupacao direta em mitigar os impactos que
certamente advirao da localizagao do mesmo em uma zona majoritariamente

residencial.
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2. Transportes e Apropriacao da Paisagem

Naturalmente as estreitas ruas comportardo mal o afluxo de Onibus ao
terminal, ainda que as linhas tenham menor nimero de veiculos, ja que a
vinda do terminal de 6nibus trara consigo uma gama de servigos e comércios
a ele afiliado — como mencionamos anteriormente, as bordas de um terminal
normalmente comercializam-se alimentos de rapido consumo, pequenos
objetos e facilidades - legitimando-se a preocupacdo urbanistica de

questionar sua implantacao neste ponto da area-referéncia.

3.2.3 A implantacao do projeto

Apesar de todas as recomendacdes contidas no edital no sentido de que as
propostas deveriam observar a implantacao imediata do projeto e que os
custos com o mesmo deveriam ser rigorosamente observados, isto nao

ocorreu até presente momento®.

Como dissemos anteriormente, diante da indefinicao do governo do Estado
quanto a implantacao da Estacdo Faria Lima na primeira fase de construcao
da Linha 4 do metrd, a Prefeitura de Sao Paulo iria partir para a reformulacao
da superficie do Largo da Batata. Com o inicio das obras do metro, a reforma
ficou impraticavel. Em uma manobra rapida de realocacao de orcamento, a
Prefeitura p6s-se a construir dois tuneis sob a Avenida Faria Lima de modo
tdo rapido quanto desastroso, utilizando-se dos recursos disponiveis para a
obra de reconversao do Largo e atuando nos ja tdo conturbados espacos de
obras do metr6 e do corredor de Onibus. Como consta na matéria de
Schivartche (Folha de Sao Paulo, 30.04.2004), o orcamento inicial de R$
148,1 milhdes foi redimensionado para R$ 219,2 milhdes, em um aumento
que perfaz um montante 48% superior ao inicial. Entretanto a EMURB justifica
suas razoes tanto para a execucdo dos tlneis, como para a necessidade do

aumento das verbas direcionadas a esta construgao.

8 Fevereiro de 2008.
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2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

Segundo a EMURB, a decisao de construir os tuneis decorreu primeiramente
da obrigatoriedade do uso das verbas provenientes da operacao urbana que,
como em qualquer outra, tém de ser aplicadas tao somente na regiao inscrita
na operacao de que advém o recurso. Tendo entdo de utilizar-se
compulsoriamente deste recurso no local, optou pela construcao de dois
tineis sob a Avenida Nova Faria Lima, conforme indicacdo especifica do
EIA/RIMA da Operacao Urbana Faria Lima.

De fato, a resolucdo CADES™ niimero 02 de fevereiro de 1994, em seu Anexo
II, no item 1 “Exigéncias Técnicas”, prescreve a construcdo de “passagens em
desnivel nos cruzamentos das avenidas Reboucgas e Cidade Jardim, tendo em
vista o acréscimo de qualidade ambiental (particularmente do ar) e de
seguranca que o aumento da velocidade do fluxo de veiculos provoca”. Mas,
vale ressaltar que haveria muitas outras possibilidades de utilizarem-se os
recursos financeiros da OUFL em seus limites, pois no mesmo item deste
documento, o Conselho elenca medidas de carater ambiental tdo ou mais
importantes e quica mais econdmicas, menos complexas e negativas que 0s
tlineis. Vejamos algumas dessas medidas®®: “a implantacdo de uma ciclovia
ligando o CEAGESP ao Shopping Centre Morumbi, integrando as demais
avenidas do complexo de obras do projeto Faria Lima, com duas derivacgoes,
uma ligando a Praca Panamericana ao campus da USP e outra ligando a
regiao da Av. Juscelino Kubitschek ao Parque do Ibirapuera. O plano geral,
detalhado, da ciclovia devera compor o projeto do empreendimento viario, e

ser apresentado no prazo de 90 (noventa) dias a SVMA”.

A Resolucao CADES recomenda ainda que as escavagOes para quaisquer
construcdes a serem realizadas nos sitios arqueoldgicos proximos ao Largo da

Batata sejam acompanhadas por um arquedlogo; aconselha a construcao de

49 Conselho Municipal do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentével

50 As exigéncias do CADES em seu Anexo II referem-se a 16 itens de cardter ambiental, dos quais retiramos 5 para fins de exemplo. O contelido completo desta

resolugdo que contempla o EIA/RIMA da Operagdo Urbana Faria Lima encontra-se no site do CADES.
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2. Transportes e Apropriacdao da Paisagem

Desenho e Legendas Elaborado pelo Escritério do
Arquiteto Tito Livio Frascino

1 — Av Faria Lima
2 — Rua Cunha Gago
3 — Rua Baltazar Carrasco
4 —R. Card. Arcoverde
42 — R, Card. Arcoverde pedestrianizada
5 — Rua Pedro Cristi
5a — Rua Pedro Cristi pedestrianizada
6 — Mercado Municipal de Pinheiros
7 — R. Manoel Carlos de Almeida
8 — Cooperativa de Cotia
9 - R. Teodoro Sampaio
10 — Term. Onibus do L. da Batata
11 - R. Orlando Vessoni
12 — R. dos Pinheiros
13 — Igreja Mont Serrat
14 — R. Paes Leme
15 — R. Campos Alegre
15a — R. Campos Alegre pedrestrianizada

16 — R. Pe. Carvalho

17 — Rua Guaicui

18 — R. do Sumidouro

19 — R. Ferndo Dias

20 - R. Martin Carrasco

20 a — R. Martin Carrasco pedrestrianizada
21 —R. Capri

22 — Estacdo CPTM — Pinheiros

23 — Av. Marginal Pinheiros

24 — R. Pinheiros

25 — R. Eugenio de Medeiros

26 — Futura Estacdo de Metr6 Pinheiros
27 — Nova Praga dos Pinheiros

28 — Esplanada

29 — Centro de Eventos e Cultura

30 — Torre de Servicos

31 — Terminal Intermodal da R. Capri

32 — Futura Estacdo de Metro Faria Lima
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2. Transportes e Apropriacao da Paisagem

Mapa da area-foco sinalizada com os edificios e intervencdes espaciais idealizados

U Y o, T, T 1 W O 4 5 I Y 5 |

3 | = Y

A — MNovo desenho da Ay Faria Lima

B - Esplanada

C =Ligag&o R. Baltazar Carrasco
- R_do Sumidouro

D - Ruas pedestranizadas

E —Mova Praca dos Pinheiros

F — Centro de Eventos e Cultura

G —Torre de Servigos

H = Alargamento da R. Eugénio de
Medeiros

| = Terminal Intermodal da R. Capri

J—Nucleos de Mobiligrio Urbano

Vista de quem olha a area-foco vindo da Av. Pedroso de Moraes pela Av. Nova Faria Lima em direcdo ao

cruzamento com a Avenida Rebougas.
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desta vez com énfase na esplanada e a direita acima o trecho final da rua Butanta.
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3. O bairro de Pinheiros e sua relacao com a cidade

um corredor de circulacdo exclusiva para veiculos nao poluentes na Avenida
Nova Faria Lima; enuncia, quanto a reestruturacdo da area da Operacao
Urbana, que a municipalidade deve “especificar locais e dimensdes das areas
verdes e de lazer, determinando &rea n3o inferior a 30.000 m? (trinta mil
metros quadrados), para tal finalidade, com parcelas minimas de 5.000 m?
(cinco mil metros quadrados), (...) para a criacao desses espacos livres, serao
garantidas as mesmas opcoes de recebimentos em CEPAC's contidas no
projeto de lei da "Operacao Urbana Faria Lima"”, procedendo também a
arborizacao de toda a area; além disso, segundo a visdao do CADES, a
Prefeitura deve “promover a transferéncia dos moradores a serem removidos
das favelas localizadas dentro do perimetro da Operacao Urbana Faria Lima,

mantendo-os no dmbito do mesmo perimetro”*.

Para encerrar nossa selecao de itens para fins de exemplificagdao quanto ao
nosso questionamento quanto a priorizacdao da construcao dos tuneis por
parte da municipalidade naquele momento e sob aquelas condicdes, o CADES
orienta ainda a “implantar e gerenciar um sistema de controle permanente de
recalque das edificacdes, pavimentos e obras de infra-estrutura existentes ao
longo do empreendimento viario na regido de influéncia da obra a ser
operada no periodo de execucao, até a finalizacao dos movimentos” (CADES,
1994, p. 2).

Ao acompanhar o desenvolvimento das obras da Operagao Faria Lima ao
longo do tempo, percebe-se a pouca preocupacao em atender aos itens de
recomendacdes acima elencados e outros constantes do mesmo documento®2.
Mesmo a ciclovia que seria de interesse para controle de poluicdo e transito,
além de proporcionar um valioso espaco de inclusao, lazer e recreacao nao foi
continuada para além de exiguos trechos implantados diante do Parque Villa-

Lobos (criado pelo Estado e fora do perimetro da Operacdao Urbana). Os

51 Diferentemente do que aconteceu, questdo em queo$enaia FIX, 2001.
52A integra da resolugéo pode ser encontradatgm/portal.Prefeitura.sp.gov.br/secretarias/meio_ambiente

/cades/resolucoes/0003
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3. O bairro de Pinheiros e sua relacao com a cidade

tuneis, entretanto, tiveram sua construcao priorizada naquele momento.

No projeto inicialmente previsto pela EMURB, o tunel da Avenida Reboucas
teria 909 metros de extensao e o da Cidade Jardim 1.140, ambos com 11
metros de profundidade. Com esses dimensionamentos em maos e com as
técnicas construtivas escolhidas, mesmo com a exigéncia de interdicao de
parte da Avenida Nova Faria Lima nos dois sentidos e com previsao de gastos
de 65 milhdGes de reais para o primeiro tunel e 82,8 milhdes de reais para o
segundo, assinaram-se os contratos com as construtoras. Ao iniciarem-se as
obras, porém, uma “desatencdo” por parte da Prefeitura em relacdo a
recomendacgdes técnicas do CADES, levou ao descumprimento do subitem 1.3
da Resolucdao CADES, com conseqiiéncias desastrosas para o desenvolvimento

da intervencgao.

Este subitem prescreve a apresentacdao a SVMA do “mapeamento, diagndstico
e plano de protecao, ampliacado e/ou remocao das redes de estrutura
existentes, visando a evitar imprevistos decorrentes da implantacao das
obras”. Entretanto, a Prefeitura entendeu que realizaria os tlneis sem prévio
reconhecimento das areas de implantacdo, deixando mesmo de realizar a
sondagem completa do subsolo. A subseqliente descoberta de uma enorme
pedra no cruzamento entre as Avenidas Faria Lima e Cidade Jardim trouxe
dificuldades para a execucao do projeto original, finalmente inviabilizado pela
existéncia de adutoras, fios e cabos da Sabesp, Eletropaulo e de outras 17
empresas concessionarias de servicos publicos (SCHIVARTCHE, 30.04.2004).
Com essas novas condicoes, os projetos dos tuneis seriam alterados em
extensao e profundidade, indo para 1.163 metros de extensao o da Avenida
Reboucas e para 1.660 metros de extensao o da Cidade Jardim, sendo ainda

aprofundados em 5 metros diante do projeto original.

Essa ampliagdo da extensdao dos tuneis redundou em importantes
estreitamentos nos eixos viarios na altura dos cruzamentos das avenidas

Rebougas e Cidade Jardim com a Nova Faria Lima, resultando no impacto
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negativo sentido no transito sensivelmente piorado desde a Rodovia Raposo
Tavares, Rebougas, Consolacao, Francisco Morato e Cidade Jardim, Nove de
Julho, Avenida Europa e Rua Augusta, devido a ampliacdo em 150 metros de
extensdo em um tunel e de cerca de 500 metros no outro. Assim,
comprometeu-se a qualidade do ar, com maiores emissdoes de poluentes,
ampliou-se o tempo para deslocamento, ndao se construiu a ciclovia, nem o
corredor exclusivo para 6nibus nao poluentes, nem se procedeu a arborizacao
ou a realocacdo dos antigos moradores dentro dos limites da Operacao
Urbana, representando um desastre em termos ambientais, paisagisticos e

funcionais®>.

O fato de nao ter se partido para a consecucao do projeto do Largo da Batata
ou do Terminal Intermodal da Rua Capri quando se opta pelos tuneis ndao é o
que traz perdas sdcio-ambientais, ja que este projeto, como os outros, ndo
propicia uma apropriacao mais democratica da paisagem cultural. As perdas
sao de outra natureza, ja que as infra-estruturas urbanas construidas do
modo como sao geram um elemento fixo no espaco que mais uma vez reforca
o descaso das autoridades com respeito aos recursos publicos utilizados —
novamente, espacgo, tempo, consumo do excedente social e estabelecimento
de equipamentos em lugares ja tdao excessivamente servidos de infra-
estrutura, em detrimento de regides desequipadas. Reforca uma apropriagao
ndao democratica do espaco urbano, pois prioriza exclusivamente os
automdveis, mesmo que sem realmente privilegiar seus usuarios, ja

acometidos pelos males urbanos que nao poupam classes ou possuidores.

Espetacularizam-se as intervencdes que fazem a classe média acreditar-se
mais préoxima da fruicdo dos privilégios do consumo privado do espacgo
coletivo. Ao optar pelos tuneis naquele momento, a Prefeitura deixou de

investir na circulacdo generalizada e mais sustentavel, permanecendo na

53 A primeira enchente no tlinel da Rebougas aconteceu na primeira forte chuva logo apds sua inauguragdo em fins de 2005, o que provocou sua interdigdo e reforma
pela administragdo municipal subseqtiente. Foi filmada e satirizada em um programa humoristico. As enchentes seguintes ndo foram mais alardeadas, tornando-se

mais uma cena comum da metrdpole.
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escolha que considera o automovel representante fundamental da reproducao
desta sociedade, em detrimento de uma acessibilidade compartilhada entre
modos e classes, que seria representada pela construcao de ciclovias,
corredores de Onibus, parques, zonas arborizadas ou locais de moradia para

classes baixas e médias baixas.

Os gastos extras para alavancar o interesse do capital imobilidario para a
regiao do setor 1 da Operacao Urbana nao foram pequenos, como vimos
acima. O estado investe no sentido explicito de interligar interesses
imobilidrios aos seus consumidores preferenciais, ndo medindo esforgos onde
os empreendimentos serdo implantados®®. Mesmo com todo o investimento,
até o momento pouco se adquiriu em termos de CEPACs e as dificuldades

envolvendo as obras do Metr6 ndao param de suceder.

Em termos de mobilidade, a expectativa é de grande melhora, no momento
em que for possivel a utilizacdao da Linha 4 em sua plenitude. Isso exige um
empreendimento conjunto entre Estado e Municipio, para que ambos
finalizem as acdes necessarias para a implantacao de equipamentos e
elementos estruturais do sistema de circulacao e transportes na regiao: as
estacoes de metrd, por parte do governo do Estado, cuja previsao de entrega
se altera a cada més. Por parte da Prefeitura anda que ndo leve a cabo as
obras de Reconversao Urbana do Largo da Batata, seria essencial, no minimo
a implantacdao do terminal de 6nibus intermunicipal da Vila Sonia, ja que ndo

se propoe a chegar ao Taboao da Serra neste momento.

Temos de ter em mente que a apropriacao social estd diretamente ligada a
acessibilidade; por isso nos preocupam as dificuldades que o usuario de
transporte coletivo venha a ter no Largo da Batata devido ao local onde o
terminal intermodal e as estacdes de metrd estarao dispostos e o modo como

estes se relacionam simbolicamente com a expansao da Avenida Faria Lima e

54 “Crescentemente atendera ao transporte individual e aos interesses imobilidrios a ele ligados, através de tuneis, viadutos, linhas vermelhas e novas avenidas, em

detrimento do transporte coletivo” (VILLACA, 1999, 204).
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seus representantes. O projeto para o Largo da Batata tem em seu bojo
aspectos de gentrificacdo social e vinculacdo semidtica explicitamente ligada
ao setor terciario, com a localizacdo dos equipamentos a ele adjacentes

levando a uma apropriagao mais timida da populacdo hoje presente no local.

A maneira como se encontrava o Largo nao é ambientalmente desejavel, e o
conceito de acessibilidade estd além do acesso fisico a um lugar ainda que
este deva ser ampla e primordialmente promovido. Por mais caréncias e
auséncias que um lugar publico possa conter, de alguma forma ele também

representa possibilidades e alternativas.

Todas as materializagbes na paisagem representam grupos, classes e
interesses e € sua configuracao simbodlica e adequacao que impulsionam
manifestagdes culturais futuras. Ao promover agdes que beneficiam o
automédvel, na figura dos tuneis, ou o capital na figura da esplanada
verticalizada do futuro Largo da Batata o poder publico reforca notadamente
0 signo do poder, da exclusividade, da diferenca de classes, investindo na
instrumentalizacao das relacdoes pessoais mediadas pelo consumo e pelos
objetos diferenciais, investindo na competicao, desigualdade e na
desagregacao social. Ao fazé-lo concentra o excedente social na infra-
estrutura focada no objeto e nao no sujeito, em um modelo de gestao publica
para “acOes de ordenamento do espagco urbano” que “se assemelham a
ldgicas privadas” (ASCHER, apud. FREITAS, 2006, p. 233), reforcando
praticas sdcio-espaciais dominadoras, de segregacao e de desigualdade de

oportunidades.

Esses elementos fixos no espaco, tanto na figura dos tuneis, como na figura
da esplanada ligada aos edificios comerciais que ocuparao o lugar dos pontos
de Onibus e do comércio local popular hoje existente, e que tém uma
qualidade ambiental ndo menos questionavel, levara a populacdao atual para
as bordas da area reconvertida a ser construida, reforcando a desvalorizacao

a que as classes baixas sao submetidas ao serem mais uma vez alijadas do
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aprimoramento da paisagem que possa haver. Esta pratica ressalta o papel
importante dos transportes como elemento estruturador da paisagem e, por
conseguinte, de uma pratica social que espelha a cultura que o produz
utilizando-se intencionalmente do espaco e de seus elementos para se
reproduzir.
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Nossa dissertacao tratou de compreender o papel dos transportes urbanos enquanto
interferéncia na vida do sujeito social e sua interagcdao com os demais grupos
que circulam pela cidade e a compdoem. Os sistemas de transportes
predominam a paisagem tanto pela parcela do territério que tomam para si,
como pela importancia na re-producao, como pelas contingéncias que

estabelece a quem os utiliza.

Esse entendimento sobre paisagem como influéncia no desenrolar do cotidiano
surgiu por volta dos anos 1960, quando os tedricos do habitat urbano introduziram
guestdes de cunho subjetivo e qualitativo as abordagens de suas linhas de pesquisa.
Enquanto o urbanismo tinha em seu discurso o preceito de construir uma cidade
para a producao capitalista e para a homogeneidade dos padroes de vida de sua
sociedade sem que elementos de cunho subjetivo entrassem em sua concepcao, a
nocao de paisagem foi se estabelecendo ante sua compreensao como uma criagao
humana intencional e interdisciplinar, de multiplas dimensdes plenas de
subjetividades. Para Cosgrove (2004), a paisagem € dotada de cddigos simbdlicos
nao lineares e que comunicam o codigo social e a cultura, sendo definida, portanto,

como paisagem cultural.

Na bibliografia consultada entendeu-se cultura enquanto um compartilhar cotidiano
de modos de vida, valores, objetos de uso corrente, modos de vestir. Normalmente
sao comuns a mesma classe social, raca, etnia, pessoas de mesmo nivel educacional
ou econbmico, que corresponderdo a divisao social do trabalho. O arcabouco
institucional, administrativo, religioso, politico, econdmico € o que da coesao aos

diversos grupos que, juntos, formam a sociedade.

Portanto, paisagem alia-se a cultura e é um repositério dos objetos e técnicas que
remetem aos tempos em que esta se constituiu, guardando também aqueles que
projetam o futuro, bem como valores presentes, modos de vida e de producao que a
representem. Nela acontece a disputa de visibilidade, autonomia e legitimidade de
objetivos e modos de vida de maneira sutil e simbdlica ou imposta e conflituosa.

Portanto, a paisagem cultural € politicamente utilizada, intencional em sua
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constituicao e o sistema de objetos nela dispostos condiciona sua apropriacao, o
sistema de agdes que nela se desenrola, facilitando a atuacao de certos grupos, em

detrimento ou prejuizo de outros.

Os objetos, a técnica e mesmo as condicOes de vida de uma sociedade sao
destituidos de valor intrinseco. E nos significados que cada um desses elementos tem
relativamente aos outros grupos sociais ou a outras sociedades quanto ao padrao de

vida almejado que eles ganham valor.

Nas sociedades democraticas, o papel do Estado é ser representante do coletivo
social. Esse poder é constituido na diversidade de visdes de mundo, mas almeja um
padrdo de vida comum. Seu papel é dirimir as desigualdades e diferencas
constitutivas dos grupos que o instituem, provendo a todos de possibilidades,
oportunidades e meios para atingir esse padrao comum, sem que condicionantes
como recursos financeiros, local de moradia, capacidade intelectual ou fisica, entre

outros, impecam sua atuacao.

Entretanto, vimos como essa provisdao social dos meios basicos para inser¢do numa
cultura social mais plural e integrada entre os diferentes grupos e classes sociais que
a compoem parece idealizada e nao acontece na maior parte das sociedades. Em
muitos paises capitalistas, o poder de consumo mediado pelo dinheiro é que tem
provido os cidaddos dos elementos necessarios a sua reproducao e mesmo das

possibilidades para uma melhor insergao no modo de producao.

Saude, educacao, moradia, lazer e os meios de locomocao para desempenhar as
multiplas tarefas de todos os membros de uma familia tém de ser garantidos com o
uso dos seus proprios recursos financeiros. A auséncia cronica de outros
condicionantes como tempo, capacidade de locomocao e acesso, apoio de
instituicoes e da administracdo publica ou coletiva alienam ainda mais o sujeito e seu
grupo, desmotivando-os a requerer os beneficios que o estagio social vigente deveria

proporcionar.
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Com isso, as dificuldades sociais ampliam-se, fragmentando ainda mais a sociedade,
reforcando diferencas que se intensificam com a segregacao gerada pela
desigualdade, naturalizando-as. Assim, as culturas hegemonicas estabelecidas regem
mais facilmente o modo como serd aplicada a parcela do excedente social que
dominam (COSGROVE, 2004, 101 e seguintes) e concentram-na de maneira a
beneficiar seu modo de vida, deixando de agregar, ainda que de modo sutil ou
subliminar, aqueles sujeitos contrarios a ele ou mesmo incapazes de desfruta-lo
devido a auséncia de meios ou de referéncias simbdlicas para tanto. Esta pratica é
excludente e ignora necessidades sociais e coletivas que tenham repertorios

simbolicos ou visdes de mundo diferentes.

Relacionando este arcabouco tedrico com a situagdo da cidade de Sao Paulo, vemos
como o argumento corrente para a diferenciacdo do espaco é o excesso populacional
e a auséncia de recursos para equipar a cidade por completo. Entretanto, como
argumentam Villaga (1998) e Santos (1987) é a concentracdo de recursos, de
equipamentos e de infra-estrutura em determinadas regides que constréi um espaco
nao equanime, ndo a auséncia de recursos. Tomamos o sistema de transportes, sua
configuracao na paisagem paulistana e as condicionantes que este engendra no
modo de vida das pessoas como categoria de andlise da totalidade representada pela

sociedade brasileira.

Assim, a Operacao Urbana Faria Lima e suas atividades no espaco tém esse carater
de imposicao subliminar de modos de vida. As manifestacbes realizadas
primeiramente no sistema de circulacao e transportes tém como conseqiiéncia
resultados brutais, feitos invisiveis. Retiraram-se para lugares periféricos familias
residentes em condicdes subnormais, que ali estavam muito antes do interesse do
capital instaurar-se no lugar, para construirem-se alguns quildmetros de avenidas.
Com fins de valorizar precisamente uma das regides da Operacao Urbana foram
feitos tuneis de uso exclusivo para o automovel, ligando bairros residenciais de
classe alta a regides privilegiadamente equipadas, ou seja, uma utilizacao represada
do excedente social para fins que beneficiam um ndmero mais restrito de usuarios e

em determinados locais da cidade.
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A chegada das infra-estruturas e das intervengdes urbanisticas e ambientais ao Largo
da Batata o inserira em um percurso cultural estabelecido no centro da cidade, onde
estdo a Sala Sao Paulo, o Museu da Lingua Portuguesa, a Pinacoteca do Estado,
entre outros equipamentos de média e alta cultura e onde estd se realizando a
Operacao Urbana Luz, em uma revitalizacao que agrega entrada de capital com saida
de populacao marginal. Nesta regidao aconteceram demolicdes e retirada de
populacao de rua, mas nao foram beneficiadas, até o momento, as entidades
escolares ou médicas locais para melhor formacao e atendimento as suas populagoes

residentes.

Nos mesmos moldes, guardadas as proporcoes, a reconversao do Largo também
recorre a demoligOes, retira a precariedade das calcadas, das lojinhas, dos postes,
dos beirais mal conservados e dos pontos de 6nibus espalhados feito palitos da cena.
Vai por em seu lugar uma estacdo de metrd, um calcadao e um edificio multiuso, em
uma espetacularizacdo do espaco publico e do ato do consumo comparavel a tantas
outras requalificacdes urbanas mundiais. Vide a transformacdao em mostruario
tecnoldgico da Alexander Platz — talvez ja obsoleto nos dias de hoje - ou o esforco
contorcionista de Bilbao ao tentar inserir-se em um circuito turistico que va além do

roteiro dos simpatizantes do movimento separatista basco.

A conexdao do Largo com a Rua Butantd se diluird na configuracao do projeto
vencedor do concurso nacional para a Reconversao do Largo da Batata, deixando
para tras o nexo criado com a travessia instituida no ponto mais estreito do rio

Pinheiros no passado histdrico do bairro. A igreja localizada nesse eixo ficara a

Q-

sombra do grande edificio de pilar multifacetado, com dimensdes adequadas

visibilidade desejada para o Largo reconvertido.

O comércio de bens de consumo ndo duraveis vinculados a sobrevivéncia cotidiana
dos moradores da periferia levados em seus bracos carregados de sacolinhas
plasticas cede lugar ao comércio de eletronicos durante o dia, as mesas dos bares e
restaurantes da moda a noite, a feirinha livre de barracas nos finais de semana,

padronizadas, homogéneas. E um consumo menos alinhado & sobrevivéncia que hoje
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se observa e mais vinculado ao lazer, aos servicos culturais e seus produtos.

A retirada do terminal de Onibus para as margens do rio tem dupla implicagado social.
A primeira, como vimos, sera fruto da pressao que acontecera no bairro residencial,
e que deixara seus habitantes e seus espacos livres em situacdo muito vulneravel
aos impactos negativos do aumento dos fluxos que se avizinha, a0 mesmo tempo em
que promove a segunda implicacdao, que é a sutil remogao dos usuarios de trem e
onibus do Largo. A saida da populacdo residente facilitara a reconfiguracao de uso
do lugar, configurando-o em uma paisagem mais verticalizada e a transposicao do
terminal para o centro do bairro residencial, provavelmente, trara beneficios em
termos de abertura de possibilidades para grandes incorporagdes nos préximos 10

anos.

Se ha aspectos positivos na reformulacao do Largo da Batata com a ampliacao da
acessibilidade, levando a diminuicdo do tempo de percurso, ao lado do
beneficiamento de um local da cidade que é reurbanizado, esteticamente melhorado
e onde se agregarao atividades culturais e de lazer - mesmo que mediadas pelo
consumo -, por outro lado, enseja a simbologia de uma cruzada, quando a denomina
re-conversao urbana. Remete, assim, a uma dominacao cultural, unilateral,
homogeneizante, asséptica, que é ideologicamente naturalizada pelos icones de
beleza, organizacao, poder de consumo, oferta de produtos que a colocam nao como

espetaculo, mas como objeto de desejo e de evolugao cultural a ser almejada.

Assim, a paisagem reformulada com a insercao de icones e simbolos incorpora o
modo de vida e os desejos subliminares de consumo que eles comunicam. Sua
reformulacdo enseja a reapropriacdes convidadas pela paisagem. E grande o impacto
gue acontecera a partir da alteracao nos modos de circulacao e nas vias direcionadas

aos diversos fluxos. Foi pelos transportes que as reformas comegaram.

Assim, damos por finalizada a analise dessa situagao sdcio-espacial e acreditamos ter
cercado o arcabouco de condicionantes que levam o sistema de transportes e

circulacao ao papel de indutor de novos usos da paisagem cultural e de elemento-
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chave nas relagdes sociais de poder. A importancia e imponéncia visual na paisagem
quando se da a implantacao ou ampliacao de um elemento de circulagao de grande
escala estabelecem uma tabula rasa, que simboliza o devir. Nas grandes reformas
para abertura de tuneis, avenidas, viadutos, linhas de metr6 a expectativa que cerca

sua utilizacdo € palpavel.

Quando novas vias de transito passam a funcionar, tanto de metr6, como avenidas,
tuneis ou ruas, logo se iniciam os deslocamentos proprios do modo de producdo e
das necessidades de reproducao. O uso reformula a Vvisibilidade do lugar e,
prontamente, gera uma nova ocupacao. Pode ser um reforco ou melhora para os
antigos usuarios que permanecerao presentes, mas pode ser que novos entes
estejam sendo convidados, em uma franca alteracdo de atores mediada pela
modificacdo da paisagem. Fato é que quem utiliza € que se beneficia. Apagam-se o
passado e os antigos fluxos; naturaliza-se o novo percurso, projeta-se o futuro a
partir da nova materialidade. S3o os fluxos ensejando aos fixos e as relagbes sociais

e vice-versa.
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3. O bairro de Pinheiros e sua relacao com a cidade
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p.31
No segundo paragrafo, onde se |é “paisagem linear”, leia-se
“paisagem uma construcao social destituida de significados...”

p.34

Para compreensdo do conceito de filtros sociais, consultar “Aspectos
Humanos de la Forma Urbana”, de Amos Rapoport, 1977/1978 ou
vide a pagina 24 e seguintes da tese de doutoramento de Leila M.
Vasconcellos, intitulada “Dindmica da configuracdo espacial urbana:
uma andlise dos impactos provocados pela ponte na cidade de
Niteréi”, defendida em 1996, na Faculdade de Arquitetura e

Urbanismo da Universidade de Sao Paulo.

Para enunciarmos o conceito de filtro social conforme contido na
bibliografia referida, ressaltamos que filtro social € denominacao dada
para o conjunto de aspiracdes sociais, juizos de valor e conotagbes
simbdlicas que formam o arcabouco simbdlico e cognitivo dos
diferentes grupos sociais. Eles interferem na interpretacao que o
sujeito faz do mundo, sendo ele consciente ou ndo sobre a existéncia
dos filtros, fazendo parte da constituicdo de sua percepcao e

atribuicao de qualidade a um lugar.

p.36
No final do primeiro paragrafo, leia-se: “E esse repertério nada
simples que nos coloca diante do sistema de objetos e agdes dos

grupos que compartilham de nosso territorio”.
p.52

O item 1.2.4 deve ser realocado para o fim do segundo capitulo,

entrando depois do item 2.5, finalizado na pagina 114. Sua
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numeracao passara a ser 2.6, mantendo-se o nome “O Neo-

Liberalismo”.

p.54

Conteldo da Tabela 1

Regiao Metropolitana de sao Paulo

Densidade demografica por sub-regiao 1997-2002

AREA . DENS. DEMOGR.
. POPULAGAO (1.000)
SUB-REGIAO | (1.000 (hab/ha)
ha) 1997 2002 1997 2002

SUDOESTE 113 595 670 5.19 5,93
OESTE 93 1.605 1.914 17,26 19,51
NORTE 74 367 455 4,96 6,15
NORDESTE 79 1.107 1.241 14,01 15,71
LESTE 208 1.010 1.200 4,86 5,77
SUDOESTE 94 2.260 2.413 26,90 29,73
CENTRO 154 9.858 10.552 64,01 69,52
TOTAL 805| 16.792| 18.345 20,86 22,79

Fonte: Metro-Pesquisa O&D/97 e Afericdo da O&D/2002

p.55

Tabela 2 é a da pagina 29.

p.56

Por erros de digitacdo, alguns nimeros estavam incorretos. A tabela

2 é tal qual segue:
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Evolucao das Viagens Diarias por Modo Principal
Fonte: Metro — Pesquisa O&D 67/77/87/07 e

Viagens 1967 1977 1987 1997 2002
MoODO~. | (1:000) | % [ (1.000) | % [(1.000)[ % [(1.000)| % [(1.000)] %
Coletivo | 4.994 | 68,10 | 9.759 | 61,00 | 10455 | 5576 | 10.474 | 50,80 | 11.508 | 47,04
Individ. 2293 | 31,90 | 6.240 | 39,00 | 8.295| 44,24 | 10.145| 49,20 | 12958 | 52,96
Motoriz. | 7.287 - | 15999 | 74,77 | 18750 | 63,78 | 20.619 | 6560 | 24.466 | 63,29
A pé * -| 5.400 | 2523 | 10650 | 36,22 | 10.913 | 34,40 | 14.194 | 36,71
Total 7.287 | 100,00 | 21.399 | 100,00 | 29.400 | 100,00 | 31.532 | 100,00 | 38.660 | 100,00

p.62

No segundo paragrafo, leia-se: “O capitalismo aglutinou com muita
competéncia a associagdo que o ser humano faz entre aparato e
liberdade, poder, distincdo e exibicdao para sugerir habilidades

diferenciais,...”

p.64
No segundo paragrafo, leia-se: “Hoje, na cidade de Sao Paulo, sdo

duas pessoas para cada automdvel,...”

p.71

No terceiro paragrafo, retirar o seguinte contetido de seu inicio: “Com
o declinio da cana-de-acucar e..."”. O paragrafo iniciara como segue:
"0 inicio das prospeccoes em busca de riquezas naturais, as
Bandeiras, ...”

p.87

230




No segundo paragrafo, leia-se: “Desde 1906, no Convénio de
Taubaté, o governo brasileiro interveio o quanto pode para dirimir as
perdas de capital, utilizando capital americano e nacional para

industrializagao...”

p.92
No primeiro paragrafo, onde esta: “De capital inglés, trazia para o
Brasil...”, leia-se: “De capital canadense, trazia para o Brasil...”

p.94
No inicio do primeiro paragrafo, leia-se: “Ao mesmo tempo, em 1927,
ampliam-se os conglomerados existentes ao redor da cidade...”

p.98
No primeiro paragrafo, onde esta escrito /aisse faire, deve ser laissez

faire.

p.106

Ao final do terceiro paragrafo, apos: “/aisse faire a cidade apenas
iniciaria suas obras do metrd.”, retirando o ponto final,
acrescentaremos: “a cidade apenas iniciaria suas obras do metrd

quase duas décadas mais tarde.”
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p.108
A tabela 1 do capitulo 2 deve ter seu nimero alterado para Tabela 4

Tabela 4 - Propor¢éo de Veiculos na Cidade

CARROS TRAM LOTAC.
ANOS E BONDES WAY ONIBUS AUTOE METRO E

TILBURIS E TRENS TAXI OUTROS
1890 - 95,1 4,9 - - - -
1900 3,1 95,1 1,8 - - - -
1910 1,5 95,0 1,5 - 2,0 -
1920 0,2 88,6 5,1 - 6,1 - -
1930 - 74,8 4,8 11,8 8,6 - -
1940 - 55,0 4,5 29,7 10,8 - -
1950 - 47,3 8,0 34,0 10,7 - -
1960 - 18,3 9,2 57,2 15,3 - -
1970 - - 7,0 64,2 28,8 - -
1977 - - 3,2 54,1 38,3 3,4 1,0
1987 - - 4,4 42,8 42,5 7,6 2,6
1997 - - 3,1 38,4 47,2 8,2 2,9
2002 - - 3,1 33,9 49,7 7.3 5,8
p.110

A tabela 2 do capitulo 2, deve ter seu nimero alterado para Tabela 5

p. 138

Na nota de rodapé numero 37, leia-se: “Note-se que o autor indica
os beneficios implantados no espaco pelo Estado em favor dessas
classes pelo sistema viario, ja que é apenas através da implantagao
desse que acontecem as conexdes que tornam aquele lugar Unico e

proveitoso.”

p.145

232



wz N

=

HIGIENOPOLIS
MACKENZIE

=
=

Av. Dr. Arnaldo

P OSCAR FREIRE

N\
AN

Av. Suma _
e

Av. Henrique
Schaumann

FRADIQUE
COUTINHO
FARIA

LIMA

X

Largo da Batata

PINHEIROS

SAO PAULO
MORUMBI

VILA
SONIA

LINHA
vermelha

R. da Consolagdo
LINHA

_ verde

—

=

Av. Paulista

Av. Rebougas

_—" Av. Brasil

Av. Rebougas
Av. Faria Lima
Av. Eusébio Matoso

Y

20

7 Y

Av. Francisco Morato

LINHA
amarela

Tracado da Linha 4 — Amarela,
desde seu principio na Estacdo
da Luz até seu final na Vila
Sonia.

Na estacdo inicial cruza a Linha
Azul, dai passa pela Estacdo
Republica, integrante da Linha
Vermelha. Segue pela rua da
Consolacao, cortando a Linha
Verde,
Rebougas,

e desce a Avenida
transpondo  as
Avenidas Brasil e Faria Lima.

da Av.
pela Av.

Ao final Reboucas

continua Eusébio
Matoso, atravessando o leito do
rio Pinheiros, seguindo, dai pela
Av. Prof. Francisco Morato, para
o seu ponto final no bairro de

Vila Sonia.

Fgura

233



p. 150

Entre 20. e 3°. paragrafos, sera inserido o seguinte paragrafo:
Ressaltamos o fato de o sistema de transportes coletivos ser mais um
dos elementos que constituem a paisagem urbana, que é
contingenciado por aspectos alheios as suas necessidades. Enquanto
os estudos técnicos concebem um sistema completo e adequado ao
uso, com previsao de remodelacdes em pontos-chave do sistema
viario e dos equipamentos existentes, a fim de construirem-se
tracados para amplo uso dos locais em que se inserem, dirimindo
impactos negativos a paisagem, aos usuarios e aos moradores, a
realidade dos fatos imp0e redesenhos para os tragados, incorporando
e acomodando outros interesses que orbitam o espago. Nesta
negociacao natural entre a existéncia de recursos e seu uso para
contemplar os diversos interesses, vé-se realizarem-se perdas

qualitativas para o sistema de transporte coletivo e para a paisagem.

p. 151
No paragrafo 2°., completamos a frase “... o padrdo de desempenho
para o sistema seria muito maior.”, ao retirar o ponto final, com a

n

seguinte consideracdo: “..., que com a conexdao via Onibus ora
proposta para alimentar a linha do metr6. Esta conexao representa
demora, desconforto e desnecessario transito de veiculos pela
Francisco Morato e é mais uma conexao com parcialidades na cidade

de S3ao Paulo”.

p. 151

No paragrafo 3°., incluimos a nota de rodapé apds a frase “... e sua
implantacao imediata nao tem justificativas aparentemente
plausiveis, ...":

“A causa recorrentemente apontada para a implantagdo menos

eficiente do sistema de transportes coletivos de massa € a auséncia
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de recursos financeiros, irrefutavel em termos de custos envolvidos
no curto prazo, mas questionavel quando pensamos os retornos de
politicas publicas que poderiam ser tomadas considerando outros
fatores e custos ao longo do tempo: custo social, uso do espaco,
economia de tempo produtivo, saide da populacdo e outros. O fato
que estamos ressaltando neste trabalho é que na balanca das
negociagdes sociais para a implantacdo de equipamentos e infra-
estrutura que visem a implantacdo de politicas publicas para o
transporte de massa, priorizam-se aquelas voltadas ao uso do

automovel particular”.

p. 157
No primeiro trecho leia-se “... maneira global unindo instancias de

governo,...”

p.160

No primeiro trecho da pagina, leia-se: “Partimos de um momento
importante que dialoga com os dados da lei da Operacao
Urbana Faria Lima, no. 11.732 de 1995, e coloca visoes
em relacdo a cidade, ao bairro e a prdpria Operacao

Urbana:...”

p.160

No 2°. paragrafo, complementaremos a frase: “Entretanto, como a
Operacao Urbana Faria Lima nao lograsse éxito em suas vendas de
CEPACs até aquele momento, a administracao municipal tomou duas
iniciativas: ...".

Leia-se: “Entretanto, como a Operacao Urbana Faria Lima nao
lograsse éxito em suas vendas de CEPACs para o trecho apés a
Avenida Reboucas até aquele momento, a administragdo municipal

tomou duas iniciativas: ...”.
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p. 163
No segundo paragrafo, alteraremos o inicio da frase para de: “O

14

edital dd como premissa a observancia...”, para “O edital, cujo

conteido analisaremos a sequir, transcrevendo alguns de

seus trechos, da como premissa a observancia...”

p.163

Deve-se incluir o mapa abaixo.
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p. 168

No 3°. paragrafo complementaremos seu final, adicionado um 4°. paragrafo a pagina, como
segue:

Por estas razdes, procuraremos compreender e discutir as propostas dos
vencedores do concurso, com base na analise que consta da Ata de Julgamento
do Concurso para Reconversao Urbana do Largo da Batata”.

A\Y

p. 169
Complementaremos as informacgdes do 3°. paragrafo, ficando o trecho inicial do mesmo da
seguinte forma: “Uma das criticas que tem recebido o programa deste edificio é sua

redundancia com o Instituto Tomie Ohtake e com o SESC Pinheiros, edificios aludidos na

nota de rodapé nimero 3 do Termo de Referéncia do Edital, como elementos
significativos na area referéncia, ainda que o SESC nao tivesse sido construido,

apesar de seu projeto ja estar aprovado, tendo sido, por isso, recomendada pela
comissao julgadora a supressao do teatro”.

p.171

No ultimo paragrafo, onde se I€: “..., o Largo encontra-se desfigurado, mas foi, no passado,
epicentro de eixos de circulagao entre norte e sul, leste e oeste, e poderia ser valorizado
neste momento de renovagao.”

Sera retirado o ponto final e a frase sera complementada como segue: “mesmo porque
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sua paisagem nunca foi privilegiada e nem tenha sido objeto de planejamento,

apresentando-se sempre como derivada da possibilidade de locomociao que o

local oferece”.

p.186

No segundo paragrafo, em vez de “enorme pedra”, leia-se “grande elemento rochoso”.

Fotografias:
p. 127. Foto 1:

Zona mais residencial do bairro.

p. 127 Foto 2:

Obras rentes a marginal do Rio Pinheiros, dois niveis abaixo de viela existente.

p. 127 Foto 3:

Rua que fica a dois quarteirdes de distancia da Av. Eusébio Matoso.

p. 128 Foto 4:

Bairro residencial e suas vielas

p. 128 Foto 5:

Relagao da igreja com o local

p. 128 Foto 6:
Bairro residencial com o edificio da Editora Abril ao fundo, onde sera construido o terminal

intermodal da rua Capri.

p. 141. Foto 7 e Foto 8:
Vistas do uso misto do bairro e do impacto dos Onibus dispostos nas ruas estreitas. Acervo

Pessoal e IAB

p. 142. Foto 9:

Volume dos onibus no leito carrocavel.
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p. 142. Foto 10:
Dificuldade de circulacao dos pedestres devido a ocupacao das calgadas por ambulantes.

p. 142. Foto 11:
Vista do Largo da Batata em direcio ao Instituto Tomie Ohtake, no centro. A direita,

esqueleto estrutural rente ao Largo.

p. 143. Foto 12:

Improvisacdo de ponto de Onibus sob marquise de ponto comercial.

p. 143. Foto 13:

Comeércio informal nas calgadas onde estao os pontos de onibus.

p. 143. Foto 14:

Visao geral comum do pedestre nas ruas adjacentes ao Largo.
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