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RESUMO

O perfil rodoviarista e a intensa verticalizacdo que marcam a paisagem de S&o Paulo desde os anos
1940 séo elementos que ndo podem ser entendidos e analisados de forma isolada. Estes predicativos
que tdo bem descrevem a cidade de Sao Paulo tém raizes histéricas no processo de crescimento da
cidade e de transformacéo da paisagem paulistana. Neste contexto, os “surtos urbanisticos” por que
passa Sao Paulo sdo o ponto de partida para aquele que seria o0 agente principal das mais profundas
transformacdes na paisagem da cidade: o Plano de Avenidas de Prestes Maia. Com clara e intensa
orientacdo rodoviarista, Prestes Maia atribuird ao sistema viario a fungdo primaria de circulagdo e
articulacdo dos bairros do municipio. Nao obstante, as vias, segundo Prestes Maia, devem permitir
ainda a implantacdo de perspectivas monumentais que extraiam da paisagem urbana algum valor
estético. Neste sentido, o artigo prop&e um rapido balanco bibliografico sobre a relacdo entre paisagem
e as modifica¢des propostas pelo Plano de Avenidas e de que forma alguns desses elementos se fazem

ainda presentes na paisagem urbana de S&o Paulo.

PALAVRAS-CHAVE: Paisagem urbana. Plano de Avenidas. Prestes Maia.



THE PLAN OF AVENUES OF PRESTES MAIA IN THE
URBAN LANDSCAPE OF SAO PAULO

ABSTRACT

The road profile and the intense verticalization that mark the landscape of Sdo Paulo are elements that
can not be understood and analyzed in isolation. These predicates that so well describe the city of Sdo
Paulo have historical roots in the process of growth of the city and transformation of the landscape of
S&o Paulo. In this context, the "urban outbreaks" through which Sdo Paulo passes are the starting point
for the one who would be the main agent of the most profound changes in the landscape of the city: the
Avenues Plan of Prestes Maia. Of clear road guidance, Prestes Maia will attribute to the road system
the primary function of circulation and articulation of the districts of the municipality. Nevertheless, the
roads, according to Prestes Maia, should also allow the implantation of monumental perspectives that
extract from the urban landscape some aesthetic value. In this sense, the article proposes a quick
bibliographic review on the relationship between landscape and the modifications proposed by the

Avenues Plan and how some of these elements are still present in the urban landscape of Sdo Paulo.
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1. INTRODUCAO

A cidade de Sao Paulo, ao longo de seus 463 anos, viu sua paisagem se modificar inGmeras vezes. Ao
longo dos trezentos anos iniciais de sua Historia, a cidade se caracterizou por baixa relevancia politica e
econdmica em uma época em que as atencdes se voltavam para cidades mais importantes, como Rio de
Janeiro e Salvador.

Com o advento das estradas de ferro, em meados do século XIX, S8o Paulo se torna uma cidade
cosmopolita com ares de cidade europeia. A paisagem se modifica bruscamente, com o casario colonial
cedendo espaco a arquitetura eclética de clara inspiracdo europeia e hausmmanniana. As ruas, de tracado
sinuoso e de chéo batido, s&o alargadas e recebem calgamento. Carros de boi desaparecem da paisagem
e os primeiros bondes comecam a utilizar o leito carrocavel. Sdo Paulo em nada lembrara a vila de tropeiros
quinhentista, pois agora predominam na paisagem o0s palacetes e as ruas geometricamente definidas em
bairros planejados, como Campos Eliseos e Higienopolis.

A partir do século XX, ganham destaque discussdes acerca do crescimento da cidade e das alternativas
para que S&o Paulo mantenha sua vocac¢do de importante centro econdmico e crescente relevancia politica
no cenério nacional.

Dentre as solugdes, surgem propostas de alargamento de ruas e pracas, 0S programas de
melhoramentos urbanos e, em 1930, o Plano de Avenidas concebido por Prestes Maia e Ulhéa Cintra. Este
ultimo, viria a contribuir de forma substancial para as transformacdes pelas quais a cidade de S&o Paulo
passaria a partir de 1938, quando Prestes Maia se torna prefeito.

Desde entéo, a paisagem paulistana sé fez se transformar e, nos dias atuais, as marcas e vestigios
desta transformacdo se fazem notar nas ruas, nos monumentos, nos edificios e nos topdnimos dos
logradouros. Estes elementos constituem as evidéncias histéricas e materiais de que a S&o Paulo que

conhecemos em nada lembra a Vila de Piratininga, fundada pelos jesuitas em 25 de janeiro de 1554.

2. A PAISAGEM: PASSADO E PRESENTE

Segundo o dicionario Michaelis da Lingua Portuguesa (1998), a paisagem se define como a extensao,
gue se alcanca com o olhar, de um territorio e seus elementos. Adicionalmente, ainda segundo o dicionario,
pode-se definir a paisagem como o espa¢co com geografia e clima de determinada categoria: a paisagem
urbana, a paisagem rural, a paisagem montanhosa etc.

Nao é equivocado assumir que a categorizacdo da paisagem, em rural ou urbana, por exemplo, coloca
0 conceito de paisagem como elemento antrdpico, isto €, fruto da acdo do homem. Para o gedgrafo Milton
Santos:

A paisagem € o conjunto de formas que, num dado momento, exprimem as herangas
gue representam as sucessivas relacdes localizadas entre homem e natureza.
(SANTOS, 2002, p. 103)



Além disso, Santos (2002) menciona o carater transtemporal da paisagem, na medida em que ela
agrupa elementos passados e presentes, em uma construcdo transversal. Outrossim, para Milton Santos,
“a paisagem é historia congelada, mas participa da historia viva. Sao suas formas que realizam, no espaco,
as fungbdes sociais” (SANTOS, 2002, p. 107).

Estudar os processos de transformacdo pelos quais passou a cidade de S&o Paulo, desde a sua
fundacdo até os dias atuais, consiste em entender de que forma a paisagem foi se modificando ao longo
dos séculos. Estas modificacfes, fruto de acdes antrépicas, amalgamaram camadas preexistentes e nos

trouxeram novos elementos que constroem a paisagem tal qual a conhecemos na Sao Paulo dos dias atuais.

2.1 A paisagem de Sao Paulo: de vila a “metrépole do café”

Por mais de 300 anos Sao Paulo permaneceu como uma vila de tropeiros, cujo sistema viario em nada
lembrava a metrépole de grandes avenidas e arranha-céus. Entre 1554 e 1860, predominaram na paisagem
a tessitura e arquitetura coloniais. Segundo Toledo (1981), antes que as ferrovias chegassem, S&o Paulo
ainda era uma cidade cujos edificios — casas térreas e sobrados — eram feitos de barro e com as ruas sem
calgamento e de “barro pisado”.

A paisagem colonial predominante na cidade se evidenciava no estilo arquitetdnico das construcdes,
com paredes feitas de taipa de pildo, protegidas por amplos beirais, conforme mostra a Figura 1.

Na segunda metade do século XIX, Sao Paulo ainda ndo gozava do prestigio da metrépole do café, na

qual se converteria anos mais tarde. Para Rubens Fernandes Junior:

Ao contrario da cidade do Rio de Janeiro, sede da Corte e referéncia cultural do pais
a época, Sao Paulo ndo passava de uma acanhada cidadezinha situada longe do
litoral e no alto de um planalto. (JUNIOR, 2001, p. 8)

A chegada da Sdo Paulo Railway, em 1867, altera profundamente a maneira como a cidade de Séo
Paulo se articula com o restante do pais e acaba por mudar também os hébitos e costumes paulistanos.
Discorre Hugo Segawa sobre 0s novos ares que a cidade de Sao Paulo adquire com a chegada das estradas

de ferro:

Sé&o Paulo, no final do século XIX ja assumia os ares da “Metrépole do Café”.
Adormecida em seus trés primeiros séculos de existéncia, a acanhada capital da
provincia despertou de sua sonoléncia colonial ao barulho do trem. A ferrovia
anunciava o novo ritmo da cidade, e o tijolo, a nova maneira de construir. (SEGAWA,
2000, p. 21)



Figura 1. Rua do Rosario (1862/63)
Destaca-se a casa a esquerda, do século XVIII, com os muxarabis caracteristicos dos sobrados coloniais, que se tornaram

ilegais por deciséo da prefeitura nos anos 1870. Fonte: (LAGO, 2001, p. 64)

Com a ferrovia, S8o Paulo mantém sua vocacgdo de centro de convergéncia de caminhos, ndo mais
para tropeiros sobre mulas, mas agora para os trens que chegavam do litoral e poderiam, a partir da Estacdo
da Luz, seguir caminho para o interior do Estado (ACKEL & CAMPQOS, 2002).

A paisagem da cidade da mostras de transformacdes que se percebem no sistema viario e nas
construcdes. Ackel & Campos (2002) mencionam que, durante o periodo que ficou conhecido como a
“segunda fundacéo” de S&o Paulo, o presidente da provincia, Jodo Teodoro Xavier de Matos, providenciou
o calcamento das ruas do “tridngulo histérico”, do Largo do Rosario e da Praga da Sé.

Além disso, ruas foram alargadas, como a Conde D Eu (atual Rua do Glicério) e a Rua da Palha (atual
Sete de Abril). Destacam ainda Ackel & Campos (2002), que o objetivo destes melhoramentos viarios era
melhorar a articulagdo da cidade com a Estagdo da Luz e com areas extremas do municipio em processo
de expanséo urbana.

E de Jodo Teodoro a primeira proposta de um anel viario em torno da regi&o central cidade, ainda
limitada a colina histérica onde a cidade fora fundada. Este “boulevard circular’, como foi chamado, tinha
como objetivo desafogar as vias centrais por meio de sistemas perimetrais e “prefigurou as solugdes viarias
circulares ou perimetrais adotadas em futuros planos viarios” (ACKEL & CAMPOS, 2002, p. 17).

Ao longo das décadas seguintes, o que se presenciou foi um marcante processo de transformagao na
paisagem da cidade de Sao Paulo. A conveniéncia da ferrovia permitiu que o “trem que descia a serra
carregado de café, podia subir a serra trazendo materiais de construgao e mercadorias” (TOLEDO, 1981, p.
67) e morar em Sao Paulo se tornou algo possivel e nada desconfortavel. Outrossim, o advento das estradas

de ferro permitiu que S&do Paulo iniciasse “importante ciclo de desenvolvimento e a paisagem urbana



passasse a ser explorada como paisagem moderna, resultado da exuberancia de uma cidade que prospera
economicamente (KOSSQY, 2011, p. 11).
O desejo, a partir do final do século XIX e inicio do século XX, é o de construir uma Sao Paulo “moderna

e pujante”. Ainda, segundo Heloisa Barbuy:

No conceito de planejamento urbano desenvolvido no século XIX [...] criava-se um
modelo de “cidade moderna”, caracterizado pelas grandes avenidas ordenadoras do
trafego, de linhas retas e axiais, pela presenca de esculturas monumentais e
imponentes edificios pUblicos estrategicamente situados para referéncias espaciais,
pelos parques e jardins também minuciosamente planejados, entremeando o tecido
urbano. (BARBUY, 2006, p. 70).

Jafinal do século XIX, a arquitetura eclética comeca a dar o tom da paisagem da area central da cidade,
cuja iconografia remete aos bulevares de Paris ou a Avenida Central carioca, reforcando a tese de inspiragao
haussmanniana que deram o tom nos programas de melhoramentos urbanos da cidade. A Figura 2 mostra
uma imagem da Sao Paulo cosmopolita que se firma como a “Metrépole do Café”.

No inicio do século XX, a regido central circunscrita no “tridngulo histérico” se consolida como centro
de comércio e servigos, constituindo-se em importante centralidade. Segundo Ackel e Campos (2002), esta
nova realidade exige do poder publico investimentos para alargamento de sua malha viaria — antiga e
sinuosa — de modo a permitir 0 escoamento dos bondes que comecam a se destacar na paisagem

paulistana, conforme Figura 3.

Figura 2. Rua S&o Bento, 1982. Fonte: Gaensly (2011)
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Figura 3. Trilhos de bonde sendo colocados na esquina das ruas S&o Bento e Direita, 1900.
Fonte: TOLEDO (1996)

As transformacgfes na tessitura e na paisagem da cidade se consolidam como um processo profundo
e ininterrupto, segundo destaca Bendito Lima de Toledo:

Escrevendo em 1954 sobre o Urbanismo em Sé&o Paulo, Prestes Maia assinalou a
ocorréncia [...] de um fendmeno que designou “surto urbanistico”. [...] Quatro surtos
em quatro séculos e todos ocorridos apds o advento da era ferroviaria. (TOLEDO,
1996, p. 15)

Durante estes “surtos urbanisticos” a cidade passa por importantes transformagdes na sua paisagem
e vé a implantacdo dos projetos de melhoramentos urbanos, como a construgao do Parque Dom Pedro a e
remodelacéo do Parque do Anhangabau. Adicionalmente, a regido central fica ainda mais movimentada e a
paisagem ja abriga, além dos bondes e pedestres, alguns poucos automéveis que compartilham o leito
carrocavel.

Recém-chegado da Europa e Diretor de Obras Municipais, o engenheiro Victor Freire vai defender as
ideias centrais propostas por Camillo Sitte em seu livro “A constru¢do da cidade segundo seus principios
artisticos”, de 1889, segundo o qual condenam-se os tragados ortogonais e respeitam-se os acidentes
topogréficos, de modo a valorizar o sitio e a paisagem (ACKEL & CAMPQOS, 2002).

Segundo estes propésitos, Freire lanca a ideia de um Anhangabad rico em areas verdes, valorizando
a topografia, e a ideia de um anel viario em torno do tridngulo central, com o objetivo de descongestiona-lo.
O chamado “triangulo histérico”, formados pelas ruas Sao Bento, XV de Novembro e Direita, ficaria inscrito
em um novo “circuito exterior’, criado pelo alargamento das ruas Boa Vista, Libero Badar6é e Benjamin
Constant e pela construcdo do Viaduto Boa Vista, conforme mostra a Figura 4. Tratava-se de uma nova

proposta de sistema perimetral para descongestionar o centro da cidade.



Figura 4. “Circuito exterior” ou “triangulo ampliado” proposto por Victor Freire em 1911.
Fonte: CAMPOS & SOMEKH, 2002, p. 39

A paisagem paulistana dos fins do século XIX e inicio do século XX teve no café e nas ferrovias seus
principais agentes de transformacéo. Entretanto, a partir de 1930, com a crise do café, as ferrovias iniciam
profundo e continuo processo de degradacdo na medida em que se tornam desinteressantes para
capitalistas, em sua maioria imigrantes industriais, que passam a flertar com o sistema rodoviario de
transporte.

Os trens e bondes, que marcaram a paisagem de uma S&o Paulo cosmopolita, moderna e enriquecida,
gradativamente cederdo espaco para os automoveis e dnibus. Os edificios ecléticos e de ar europeu serao
gradualmente descartados para dar lugar a novos e modernos arranha-céus. A matriz de transportes se
volta completamente para o modo rodoviario, o centro se congestiona ainda mais, exigindo novas posturas

dos agentes publicos e a paisagem paulistana sofrera, mais uma vez, significativas transformacdes.

3. O PLANO DE AVENIDAS NA PAISAGEM PAULISTANA

O idealizador do Plano de Avenidas foi o engenheiro civil Jodo Florence de Ulhdéa Cintra que, diante
das projecdes de crescimento estabelecidas para a cidade de S&o Paulo, propds um plano de expanséo da
cidade além do “tridngulo histérico” e além do “circuito exterior” proposto por Victor Freire, em 1911
(CAMPOS & SOMEKH, 2002).

Destacam ainda Campos & Somekh (2002) que a ideia inicial deste plano, baseado em modelos
tedricos de sistemas viarios radiais-concéntricos, era descongestionar a area central e incentivar o
crescimento ao longo de vias radiais que se abririam a partir de um anel de irradiacéo. Interligando as vias
radiais, sucessivos anéis perimetrais formando um circuito viario em torno do centro da cidade, conforme
Figura 5.



A partir de uma colaborag¢@o com entéo representante da Secretaria Estadual de Agricultura, Comércio
e Obras Publicas, Francisco Prestes Maia, Ulh6a Cintra vai elaborar uma verséo preliminar do Plano de
Avenidas, publicado no Boletim do Instituto de Engenharia, entre 1924 e 1926.

Em 1930, sob encomenda da Diretoria de Obras do municipio, Prestes Maia langca seu Plano de
Avenidas, cujo esquema tedrico propunha uma estrutura viaria radial-perimetral para a cidade e a criagdo
de areas verdes (parkways) junto as varzeas do Rio Tieté, conforme ilustra a Figura 6.

E inegavel a importancia que o Plano de Avenidas de Prestes Maia tem para o processo de
transformacéo pelo qual passara a cidade de S&o Paulo a partir de 1938, ano em que Prestes Maia se torna
prefeito. A paisagem da cidade se transforma em um ritmo tal que S&o Paulo recebe o titulo de “cidade que
mais cresce na América do Sul”. (CAMARGO, 1982)

Ainda hoje, os elementos propostos no Plano de Avenidas e edificados durante e apés a gestédo de
Prestes Maia (1938-1945) constituem a paisagem urbana atual da capital e funcionam como vestigios e

testemunhas das modificacBes pelas quais a cidade passou.

Figura 5. Esquemas teéricos de varias estruturas radiais-perimetrais segundo Eugéne Hénard (Moscou, Paris, Berlim) e o
esquema de Ulhda Cintra para Sao Paulo.
Fonte: CAMPOS & SOMEKH, 2002, p. 57

Destacam Prestes Maia e Ulhda Cintra, nos boletins do Instituto de Engenharia, que o Plano de
Avenidas tinha o objetivo de colocar Sao Paulo entre as grandes metrépoles do mundo, dado que possuia
0s mesmos problemas e, portanto, deveria ser gerida da mesma maneira. Segundo Prestes Maia e Ulhda
Cintra, ruas e pragas deveriam atender a primordial necessidade de movimentacéo da cidade, funcionando
como correntes de circulacao, hierarquizadas segundo a sua importancia dentro do sistema viario. Desta
forma, os sistemas radiais eram 0s elementos mais importantes do sistema e as vias perimetrais
funcionariam como uma segunda categoria, permitindo a ligacéo entre os primeiros sistemas. (TOLEDO,
1996)



Figura 6. Esquema tedrico do Plano de Avenidas propondo uma estrutura viaria radial-perimetral para Séo Paulo.
Fonte: CAMPOS & SOMEKH, 2002, p. 61

Ao se observar o sistema viario de Sdo Paulo, atualmente, notam-se os elementos idealizados no Plano
de Avenidas. Além das ruas, avenidas e dispositivos viarios, edificios publicos se tornaram importantes
representantes da iconografia paulistana adquirindo importante valor historico.

Outrossim, na medida em que Prestes Maia tinha a preocupacéo em viabilizar uma cidade fluida por
meio de seu sistema viario, destaca Toledo (1996) que a questao estética nunca deixou de ser uma agenda
importante no &mbito do Plano de Avenidas. Comenta Benedito Lima de Toledo que o tracado viario deveria

sugerir ou permitir um adequado alinhamento de monumentos e edificios.

Sob o ponto de vista da estética da cidade sera dificil conceber um conjunto em que se
possam aliar tdo bem perspectivas monumentais com aspectos variados e pitorescos,
fazendo ressaltar edificios como a Catedral, Faculdade de Direito, Escola Normal,
Estacdo da Luz, Novo Mercado e Palacio das Industrias, além e outros como
Congresso, Biblioteca etc., para a implantacdo dos quais oferece pontos apropriados,
sem contar que esse conjunto tirard dos parques Pedro Il e Anhangabal. (TOLEDO,
1996, p. 123)

Para Prestes Maia, a estética urbana se faz notar em seu plano por meio das perspectivas
monumentais que se descortinardo ao longo do sistema viario proposto e cujos exemplos serdo mostrados
no item 3.1. Portanto, nao se torna impreciso inferir que percorrer os anéis de irradiacdo e os sistemas radias

idealizados é como realizar um promenade por elementos iconogréaficos da paisagem urbana paulistana.



Outrossim, trata-se de uma evidente preocupacdo com a paisagem urbana, como que dando a devida
importancia aos valores artisticos que a cidade passa a adquirir com estes melhoramentos.

Outra clara evidéncia de que Prestes Maia manifesta preocupacdo com a estética urbana esta no
episodio apresentado por Benedito Lima de Toledo, a partir da narragao do jornalista Barros Ferreira, sobre

a construcao do edificio do Banco do Estado de Sao Paulo:

A diretoria do Banco do Estado decidiu construir no topo a torre atual. Era entdo
prefeito o Engenheiro Prestes Maia. Como zelava pelo aspecto da cidade [...],
chamou o Engenheiro Lauro Girardelli e saiu para verificar pessoalmente se a torre
a ser acrescentada ficava exatamente no eixo da Avenida Sdo Jo&o. [...] Explicou
gue o Banco do Brasil ia construir um novo edificio, na esquina da Avenida S&o Joao
com a Rua Libero Badar6. Deveria ter a mesma altura do Martinelli. E dessa maneira
os trés edificios formariam um conjunto urbanistico sintético. Martinelli de um lado,
Banco do Brasil do outro e ao fundo o prédio do Banco do Estado, mais alto, com

fecho harmonioso. (TOLEDO, 2002, p. 127)

A preocupacdo de Prestes Maia ndo trouxe resultados e o que se percebe é que o edificio do Banco
do Brasil € o mais alto do conjunto. Adicionalmente, o edificio Altino Arantes, antiga sede do Banco do
Estado, ndo esta exatamente alinhada com o eixo da Avenida S&do Jodo. No entanto, o conjunto se

consolidou como importante icone da paisagem da area central. A Figura 7 mostra o conjunto, nos dias de

hoje.
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Figura 7. Edificio-sede do Banco do Brasil (a esquerda), Edificio Martinelli (a direita) e Edificio Altino Arantes (no centro). Nota-
se que néo ha o alinhamento com o eixo da Avenida S&o Jo&o, de onde a foto foi tirada. Fonte: autor



As propostas do Plano de Avenidas foram decisivas para consolidar a paisagem paulistana como a

conhecemos hoje, a cidade do concreto e dos prédios altos. Segundo Céndido Malta e Nadia Somekh:

A afirmacdo das propostas constantes do Plano de Avenidas fez com que fosse
definitivamente superado o modelo urbanistico emblematizado pelo Plano Bouvard
e palas ideias de Victor Freire. [...] Abriu-se caminho para um novo patamar no
processo de verticalizagcdo, com maior adensamento e a ocupacéo vertical de anéis
sucessivos em torno do centro, prefigurando o atual mar de prédios do “centro
expandido”. (CAMPOS & SOMEKH, 2002, p. 69-70)

A Figura 8 mostra uma imagem da Av. Sao Luis, via que integra o primeiro anel de irradiagédo. Pode-se
notar na imagem a predominancia de edificios altos, resultado de intenso processo de verticalizacao,

legitimado pela legislagdo urbanistica.
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Figura 8. Av. Séo Luis, no primeiro anel de irradiacéo. A verticalizagao foi incentivada pela legislagéo urbanistica da época.

Fonte: Google Maps, 2017

Segundo Raquel Rolnik, desde cedo o tema da verticalizagcdo ja era objeto de discusséo na cidade,

conforme relata:

O tema da verticalizacdo foi ainda cedo introduzido na cidade, quando se
estabeleceu, em 1911, que na zona central e algumas ruas as construcfes e
reconstru¢des teriam um minimo de trés andares. Foi na década de 1920,
entretanto, que a legislagdo realmente incorporou o tema, introduzindo a questao
dos elevadores e do controle das alturas. (ROLNIK, 1997, p. 128)



Destaca ainda Rolnik (1997) que, a partir de uma lei de zoneamento proposta pelo Cddigo Arthur
Saboya, em 1929, torna-se obrigatdria a construgéo de edificios de mais de trés andares na zona central.
Convém lembrar que, a esta época, o Edificio Martinelli, com 25 andares e 72,5 metros de altura, ja esta
edificado & Rua Libero Badaro.

A partir deste codigo, ficou estabelecida uma relagao entre altura de edificio e largura do logradouro, o
gue estimulou a verticalizacdo na area central e permitiu a consolidagdo da paisagem da area central com

varios arranha-céus, conforme mostra a Figura 9.

Figura 9. Av. 9 de Julho em diregéo ao Centro. Inicio de intenso processo de verticalizagdo na area central. Fonte: CAMPOS &
SOMEKH, 2002, p. 63

Destacam Campos & Somekh (2002) que o Plano de Avenidas estabelece areas de verticaliza¢éo junto
ao Perimetro de Irradiacdo e nos trechos iniciais das vias radiais, além da verticalizacdo residencial no
prolongamento destas e nas vias perimetrais. Em suma, o plano de avenidas foi decisivo para a

consolidacdo do processo de verticalizagdo.

3.1 O Plano de Avenidas na paisagem atual de S&o Paulo

O primeiro anel de irradiagdo, ou contrarrétula, € formado pelas Avenidas Ipiranga, So Luis, Viadutos
Node de Julho e Jacarei, Rua Dona Maria Paula, Viaduto Dona Paulina, Praga Jodo Mendes, Rua Anita
Garibaldi, Avenida Rangel Pestana, Viaduto 25 de Marco, Rua da Figueira, Avenida Mercurio e Avenida
Senador Queirds. A Figura 10 mostra a configuracdo atual deste anel de irradiacao.

Destacam-se ainda na Figura 10 trés elementos importantes da paisagem da area central cuja
implantacdo decorre de uma permissao urbanistica que permitiu a construgdo de edificios altos em locais



estratégicos do anel de irradiacdo. Estes trés edificios estdo localizados em vértices do primeiro anel e

corroboram uma “concepgao artistica” do Plano de Avenidas, de modo que o sistema viario permita a
implantacdo e o alinhamento de edificios monumentais.
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Figura 10. Primeiro Anel de Irradiacéo do Plano de Avenidas. Os numeros indicam elementos importantes da paisagem que

ainda constituem a iconografia da cidade.

Fonte: Google, 2017 (adaptado pelo autor)

No vértice 1, o Edificio Montreal, projeto de Oscar Niemeyer que seria inaugurado em 1954, ano do
quarto centendrio da cidade. No vértice 2, o Edificio Italia, com 42 andares e 165 metros de altura,
inaugurado em 1965. Finalmente, no vértice 3, descortina-se ao longo da Rua Dona Maria Paula o edificio

Viadutos, importante icone da paisagem do Centro de Sao Paulo. As figuras 11, 12 e 13 mostram,
respectivamente, os edificios Montreal, Italia e Viadutos.
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Figura 11. Edificio Montreal, localizado em vértice do primeiro anel de irradiagdo, encontro das avenidas Senador Queiros e
Ipiranga.
Fonte: Google, 2017
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Figura 12. Edificio Italia, localizado em vértice do primeiro anel de irradiacdo, encontro das avenidas Ipiranga e S&o Luis.
Fonte: Google, 2017



Figura 12. Edificio Viadutos, localizado em vértice do primeiro anel de irradiagéo, encontro da Avenida Séo Luis e Rua Dona
Maria Paula. Fonte: Google, 2017

No segundo anel de irradiagdo, um exemplo de perspectiva monumental é a vista que se descortina a

partir da Avenida Duque de Caxias, na dire¢do da estagdo da Luz, conforme mostra a Figura 13.

Av: Duque de Caxias Sair do Street View

(2]
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Figura 13. Estacéo Julio Prestes a partir da Avenida Dugue de Caxias, via que integra o segundo anel de irradiacdo do Plano
de Avenidas. Fonte: Google, 2017



No sistema radial, destaca-se o Obelisco do Ibirapuera, que se descortina em perspectiva a partir da

Avenida 23 de Maio, conforme a Figura 14.

Figura 14. Obelisco em homenagem aos herois de 1932. Esta perspectiva refor¢ca o valor da estética urbana do Plano de
Avenidas.
Fonte: Google, 2017

4. CONSIDERACOES FINAIS

No que concerne ao entendimento dos processos de urbanizacdo das cidades, surge uma nova linha
de estudos com o objetivo de prover materiais e métodos alternativos de investigacdo sobre as
transformagdes por que passam as tessituras urbanas.

Pesquisas recentes tém buscado analisar o processo de transformacédo da cidade de S&o Paulo por
meio de fragmentos — uma rua, um bairro, a area central —, investigando lote a lote os atores sociais
envolvidos e as tipologias arquitetdnicas construidas.

O processo dinamico de transformagéo por que passam as cidades é fruto das a¢cdes humanas e deixa
marcas no espacgo. Estas marcas se fazem notar em imdveis de arquiteturas distintas, nos diferentes
tracados do sistema viario e nos topdnimos que designam os logradouros publicos. Algumas dessas marcas
atravessam séculos e sobrevivem a novas intervengdes humanas, tornando-se Uteis para o entendimento
de como se deu o processo de transformacéo de determinada regido, cidade ou bairro.

Em se tratando dos melhoramentos encampados por Prestes Maia, sua analise constitui contribuicao
fundamental ao entendimento do processo de urbanizagdo da cidade de S&o Paulo. Além do tragado viario,
gue ainda hoje permite a articulacéo dos bairros e da cidade com a regido metropolitana, os edificios e obras

de melhoria séo vestigios de um processo intenso e rico em erudigdo, que em nada lembra as recentes



acOes das Ultimas gestfes municipais. Juntam-se a Prestes Maia como exemplos de erudi¢do, Saturnino de

Brito e Anhaia Melo, que deveriam servir de inspiracao para futuros planejadores urbanos.
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