A ESTRUTU RAGAO DA REDE VIARIA TERRESTRE
DE SAO PAULO *

Moacyr Margues **

A atual rede viaria paulista & o resultado de uma suces
sao de processos de estruturagao de estradas, decorrentes dos
processos de ocupagEo e valorizagio de sucessivas parcelas do
territﬁrio. E tambem decorrencia da superlmp051gao, em areas
ija ocupadas, de novas vias de comunlcagao e transportes como
conseqﬁenc1a da intensificacao e renovagao das at1v1dades eco
nomicas e sociais e das conquistas tecnologicas que vao se in
corporando aos meios de transporte.

A forma geral da rede viaria &, de certo modo, radial as
simétrica. Os rumos b@sicos nela mantidos impuseram-se sobre
o5 quadros de superficie, respeitando razoavelmente suas carac
teristicas. A irradiacao se fez a partir da area Metropollta
no-Santista, em quase todas as diregoes. As caracterlstlcas
geomorfolagicas e estruturais facultaram a ocorréncia de uma
drenagem superimposta converpgente para a calha do rio Parani e
de seu formador - o rio Grande - , possibilitando a formagao
de interflivios irradiantes a partir do Planalto Atlantico e
utilizados pelas redes de estradas coloniais, primeiramente, e
depois, pelas redes ferrpviaria e rodoviaria basicas', Mas o

* 0 autor agradece ac professor José Ribeiro de Araiijo Filho por ter 1i
do e sugerido modificagoes 3 redagdo preliminar deste trabalhe,

%% Professor do Departamento de Geografia da FFLCH, Universidade de Sao
Paulo.

1 Para tratar das relagoes entre a estrutura viaria do Estado ¢ as ba
ses naturais, ver:  Monbeig, 1940; Ab‘Saber, 1955; Marques, 1975,
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ritmo de implantacao de secoes de redes ou entao de tipos espe
cificos de redes dependeu das condlgoes sociais senagu latu,que
pre31d1ram sua estruturagao, ou seja, entre outras, do r1tmo
de ocupagac do territorio, revalorizagac e reativacao de areas
ja ocupadas, da intensidade dos fluxos de pessoas e bens; em
suma, de fatos que concorreram para garantlr a expansao, a per
sistencia e reforgo dos eixos principais e o aumento da densi
dade de toda a rede.

A organizagao do territorio paulista processou-ge desde o
inicio da colonlzagao ate, pelo menos, meados da década de Cin
qﬁenta deste século, sob o dominio de uma economia de explorg
gao que se foi modificando mas mantendo seu carater ciclico e
dependente de estImulos externos. A rede v1ar1a, subordinada
as condigoes gerais da ocupagao e valorizagao do territorio e
dependente das solugoes técnicas de transportes e de recursos
externos. também se estruturou de forma ciclica, numa seqUEE
cia de fases em que as novas solugoes de circulagao quase_ sem
pre se superpuseram as anter1ores, ignorando-as. A propria

emergencia de uma economia de mercado baseada na atividade in

dustrial e na politica nacional de substltulgao de importagoes,
que adqu1r1u vulto nestes ultimos vinte anos, nao atenuou esta
51tuagao; antes, acentuou-a.

A 1ntengao do autor deste artigo e identificar as fases
de estruturagao da rede viaria de Sac Paulo e procurar caracte
rlza-las, pondo em evidencia a contrlbulgao de cada uma para a
defini¢ao da malha atual. Pretende tambem referir-se ao grau
de integracao das redes na formagao de um sistema viario que
viabilize as diversas modalidades de tramsportes.

Pode-se constatar trés fases na evolugao dos principais
rumos viarios do Estado: a fase dos caminhos coloniais, a f1
se ferroviaria e a rodoviaria.

FASE DOS CAMINHOS COLONIAIS

Esta fase pode ser subdividida em dois periodos, cada um

permltlndo o desenvolvimento de caracteristicas especificas a
formagao da rede de caminhos.

0 primeiro periodo definiu os principais eixos de circula
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¢ao com 'terminais" externos, nas diregoes norte, leste e sul?
Durante muito tempo eles desempenharam uma fungao de via de
passagem, com um equipamento minimo para atender aos transeun
tes: ranchos de beira de estrada a uma distancia corresponden—
te, entre si, a um dia de viagem; algum povoamento com roca e
pasto para atender aos cavaleiros e tropas. Certos nticleos de
povoamento surgiram nos caminhos em fungao desses pousos.

Este periodo se localizou, historicamente, nos séculos
XVI ate meados do XVIII, quando a forma de economia que regia
as populagoes do Planalto de Piratininga passou da subsisten
cia pura e simples, para a extrativista. Os recursos naturais
extrativos, tanto animais {gado selvagem da Campanha gaiicha)
quanto minerais, encontravamse a consideraveis dist3ncias do
centro de irradiagao demografica. Desta manmeira, definiram-se
os geguintes caminhos: 1 - Caminho do Sul (Viamao - Sorocaba);
2 - caminho do Vale do Paraiba, complementado pelos que trans
poem a Mantiqueira no seu flanco oriental; 3 -~ caminho de Ati
baia-Braganga, em direcao as Minas Gerais; 4 - caminho  dos
Goiases ou do Anhangllera, em direcao Norte, atingindo as areas
mineradoras de Goias; 5 - caminho das MongSes, em diregdo &s
minas de Cuiaba, composto por uma trilha terrestre ata Porto
Feliz e, dai para oeste, até as minas, por navegagao fluvial .

A mineragao, além de definir os quatro Gltimos rumos vii
rios, veio reforgar a utilizac¢io do caminho do Sul, provocando
a expansao da pecuiria bovina - inicialmente predatdria - e
muar pelas pastagens naturais dos Campos Gerais, Vacaria e Cam
panha (SCHILLING, 1961, 23; PRADO JR., 1957, 202,204,252). Ao
final dessa época, o povoamento em 830 Paulo alcanc¢ava, como
pontos extremos, as ireas de Sorocaba, Porto Feliz, Jundiaf,as
margens da trilha do Anhangliera, com alguns pontos de maior a

densamento em torno de Casa Branca, Campinas, Moji-Mirim e
Franca. No vale do Paraiba, a area povoada com certa continui
dade alcangava Lorena, no vale médio, e Cunha, no vale supe

rior (MULLER, 1969, 19 a 22),

2 A bibliografia que serve de apoio para o tratamento de uma Geografia
dos caminhos coloniais & vasta., Para melhor compreensic de nossas a
firmagoes, vide: Goulart, 1961; Taunay, 1922; Abreu, 1930; Ribeiro,
1940; Mendes, 1940; lolanda, 1945, 1948, 1964; Ellis Jr., 1950;
Ellis, 1958; Salvador, 1959; Petrone, 1968; Mliller, 1969; Matos,
1974,
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0 segundo periodo iniciou-se quando ocorreu uma expansao
demografica na area de influencia dos eixos de circulagao cita
dos e, por conseguinte, i definig@o de uma malha de  caminhos
complementares. Foi uma &poca de "interiorizagao" da produgao,
voltada primeiramente para o mercado das areas mineradoras e
posteriormente, & exportagao para a Europa (Figura 1).

Este periodo teve inicio em meados do século XVIII e atim
giu, grosso modo, algumas décadas posteriores ao periodo colo
nial. Incluiu uma parte da &poca da Mineragao, posterior a ex
pulsao dos paulistas das minas e a criacac da Capitania de Mi
nas Gerais, quando, entao, muitos senmhores de escravos, paulis
tas e descendentes, refluiram com sua escravaria para os limi
tes do atual Estado, com vistas a novas atividades. Emncontra
ram-nas na pecuaria e, posteriormente, no plantio de cana-de-a
glicar para produgao de aguardente e aiﬁcar. Provaram-se as §
reas de pastagens naturais da Depressao Periferica, alguns tre
chos dos rebordos orientais do Planalto Arenito-Basaltico (a-
reas de Franca, Ituverava, Batatais, Araraquara, Botucatu) e
intensificou-se o povoamento na Média Depressao e norte do Pla
nalto Atlantico, no chamado "Quadrilatero do Acgticar" balizado
por Sorocaba, Piracicaba, Moji-Guagu e Jundiai (PETRONE, 1968,

24).

0s periodos abrangidos pela fase citada, embora se prolon.
gassem até 3 metade do seculo XIX, corresponderam ao povoamen
to e formagao da rede de circulagao coloniais. Foi uma 2poca
de completo dominio do cavalo e do muar como meios de tramspor
te.

TASE FERROVIARIA

A segunda fase de definicao dos rumos viarios  paulistas
correspondeu a um novo momento da tecnica dos transportes ter
restres - fato universal — e a um novo periodo da histéria ecg
nemica deste Estado, A expansao da produgao cafeeira coineci -
diu com o desenvolvimento do transporte ferroviario, capaz de
possibilitar a ¢irculacao de grande volume de mercadorias que
dificilmente poderiam ser transportadas por tropas ou  carros
de tragao animal.

Desde a construcdo da primeira ferrovia até, aproximada
mente, a década de oitenta do seculo passado, o processo de im
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Figura 1 — Por volta de 1836, a rede
de caminhos entrava na segunda fase
de expansao - ji estavam definidos
os rumosbasicos e intensificava-se a
Tede no Vale do Paraiba e Meédia De
pressao.
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plantacac da rede ferroviaria foi um substitutive vantajoso
dos caminhos coloniais pois seguiu seus rumos principais., Foi
a partir de 1884/1885, quando a Companhia Paulista de Estradas
de Ferro atingiu respectivamente Sao Carlos e Araraquara e em
1889, quande a Estrada de Ferro Sorocabana atingiu Botucatu
(MATOS 1940, 561; PASCCALICK, 1941) que o sistema ferroviario
passou a ofenslva, liderando a abertura de novas frentes de pe
netragao, de novos rumos viarios (Figura 2).

Botucatu e Araraquara, que no final da epoca do agucar po
diam ser consideradas pontas-de-langa do povoamento para o0eB
te, com a 1nstalagao, em seus campos, de fazendas de gado aber
tas por mineiros (FRANGA, 1960, 181; MONBEIG, 1952, 116), de
tém uma p031§ao estratégica de penetragao. Ambas se locall
zam serra acima, no Planalto Arenito-Basaltico: Botucatu, en
tre os rios Paranapanema e Tiete; Sao Carlos e Araraquara, en
tre o Tieté e Moji-Guagu. Dominando as cabeceiras dos rios
que nascem no reverso da Serra Geral e que afluem para o Para
na entre os rios conseqlientes pr1nc1pals, aqueles niicleos de
povoamento adqu1r1ram uma fungao de centros difusores para os
novos rumos viarios.

De Botucatu, a Estrada de Ferro Sorocabana seguiu -para
oeste, proximo ao vale do Paranapanema, balizada ac norte pelo
rio do Peixe. Para noroeste atingiu Bauru, de onde se bifurca
ram novos caminhos pelos interflivios Pe1xe-Aguape1 (Companh1a
Paulista de Estradas de Ferro) e Aguapel—Tlete (Estrada de Fer
ro Noroeste do Brasil). De Araraquara a rede ferroviaria se-
guiv um rumo de noroeste, entre os rios Turvo e Sao Jose dos
Dourados (Estrada de Ferro Araraquarense) e para o norte, en
tre os rios Turvo e Moji Guagu-Pardo seguiu a Companhia Paulls
ta ate Bebedouro (MATOS, 1940, 561 a 566) de onde se bifurcou
em dois ramais: o de Nova Granada e o que atingiu o rio Grande
atraves de Barretos3,

3 Deixamos de fazer referencias a outras companhias de estradas de fer
ro - em espec1al & Mogiana - _porque elas, embora importantes para a
estruturagao da rede ferrov1ar1a estadual, nzo tiveram papel importan
te na defxnlqao de rumos viarios, uma vez que se desenvolveram sabre
um ter£1t0r1o ja desbravado e ocupado, seguindo as principais dire
goes ji determinadas na fase dos caminhos coloniais.
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Figura 2 — Até 1880 a rede ferrovia
ria substituia os principais cami
nhos da Provincia, especialmente a
N. e NE. Em 1900 ja havia pontas de
trilhos a Qeste, no Planalto Ociden
tal (Botucatu, Jau, Araraquara) acom
panhando a abertura daquelas terras
a produgao.
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Com a evolugao dos tramsportes rodoviarios, alguns ramais
ferroviarios que outrora tiveram importancia como eixos viari
os, foram extintos. Mesmo nestes casos, nao se omite a impor
tancia que a ferrovia teve ma definicao dos eixos de  circula
gao de ceste, Se a formagdo dos caminhos coloniais, que defi
niram a rede viaria bdsica da metade oriental do Estado, pro
cessou-se durante pelo menos trés séculos e meio, as ferrovias
esbogaram quase completamente sua rede em pouco mais de oiten

ta anos.

Congiderando—se apenas a area a oeste de Botucatu e Arara
quara - mais da metade da area do Estado - o periodo sera de
pouco mais de sessenta anos. Quase todas as ferrovias atingi-
ram os pontos limitrofes do Estado, a oeste e moroeste, entre
1920 e 1940, sendo que a Sorocabana e a Noroeste do Brasil anm
teciparam sua aproximagao com outros Estados (1908 e 1910, res
pectivamente)¥4.

Devido ao tipo de economia de base agraria, voltada para
o comércio exterior, que presidiu a formagao da rede ferrovia-
ria, esta se manteve sempre em fungdo do polo principal - Sao
Paulo e Santos - ampliando a base radial que se estava esbogan
do no chamado periodo agucareiro.

As ferrovias desempenharam um papel importante na estrutu
ragao da rede viaria paulista. Superpuseram-se seletivamente
aos caminhos coloniais, realgando uns e eclipsando outros. Im
puseram-se a oeste pelos topos dos espipoes comandando o  pro
cesso de desbravamento ou seguindo-o de perto e mantendo a po
sicao de pioneira dos transportes a longa distancia. Seu dina
mismo nas diversas frentes garantiu a ampliagao da area de in
fluencia no Estado em direcac ao Sul de Minas, Triangulo Minei
ro, Sul de Goids, Sul de Mato Grosso e Norte do Parana. Em sin
tese, & sob a égide do transporte ferroviario que se dao por
definidos os principais rumos viarios, o poveoamento e a quase
total ocupagao do territdrio paulista.

4§ E preciso lembrar que fora dos rumos citados, a Sorocabana ja tinha
atingido as divisas com o Estado do Parana, por Itararé, antes de
1910, A Mogiana atingiu Minas Gerais, &s margeas do rio Grande, em

1888, Ainda no século passado, esta ferrovia langou varios ramais em

direcao ao Sul de Minas, Mas como ja se afirmou, complementando e in
tensificando a rede viaria preexistente.

© e g i e
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FASE RODOVIARIA

A terceira fase de evolugao da rede viaria e a de dominio
dos transportes rodoviarios, Ela & gerada no interior da fase
ferroviaria e, num processo de expansao constante, acaba por
supera—la. As rodovias impoem—se como conseqﬂenc1a da revolu
cao tecnologlca representada pela invencao do motor a explosaq
adaptada a velculos automdveis que, produzidos tanto na Europa
quanto nos Estados Unidos, passaram a ser adquiridos pela eli
te estadual abastada pelos lucros auferidos na produgac do ca
fe.

Inicialmente, as pressoes exercidas para a abertura de eg
tradas estiveram voltadas mais para a satisfagao da 1ocomogao
de pessoas do que para solucionar problemas de c1rculagao de
mercador1as5 Isto porque a rede ferroviaria atingia as prin
cipais areas de produgao que estavam razoavelmente distantes
do centro dinamico do Estado e servidas, na melhor das hlpote
ses, por caminhos vicinais. A tecnologla de construgao rodovi
aria era bastante precaria e os velculos existentes nao Justl
ficavam - a nao ser nos arredores da Capital e Baixada Santis
ta - a construgdao e comservaciao de estradas de rodagem.

Se o transporte de passageiros por automovel e, mais tar
de por onlbus, comegou a se bemeficiar, com alguma precoc1dade
da 1mp1antagao de estradas, o mesmo nao se deu com o transpor
te de cargas. O transporte de cargas ate meados dos anos Cin
qlienta deste seculo, teve contra si a precariedade das estra
das, a lenta formagao de um mercado interno que Justlflcasse
trocas inter-regionais intensas, e a capacidade de carga bem
como o desgaste dos v31culos. Deve-se lembrar, tambem, que a
epoca de maior geracdo de trafego pela agricultura coincide
com o periodo de chuvas no interior do Estado. Este fato de

5 Para corroborar esta afirmagao, vide os editoriais e os principais ar
tlgos das revistas "A Estrada de Rodagem" (1920 a 1924) e "Boas Estra
das" (1924 a 1927) da Assoclagao Permanente de Estradas de Rndngem.
Estas revistas tinham por f1na11dade divulgar fatos, legislagzo e téc
nicas relativas a construgao e conservagao de estradas estaduais e na
cionais. Era, de certa forma, veiculo de dlvulgagao e pressao das e
lites economxcas e culturais para a expansao de estradas de rodagem
no Estado de Sao Paulo.
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segtimulava a solugao rodoviaria, em condigoes tecnologicas pre
carias.

Este conJunto adverso garantlu a compet1t1v1dadedostrans
portes ferroviarios até fins da decada de Cinglienta e inicio
de Sessenta. A rede de estradas de rodagem, apesar das adver—
sidades, foi se organizando em todo o Estado num ritmo mais ra
pido do que o da implantagao das redes de caminhos coloniais
e das ferrovias.

A rede de circulagEo terrestre apresentava, até o momento
de aflrmagao e dominic dos transportes rodov1arlos, suas carac
teristicas radiais elevadas & uma posigao extrema, Os eixos
de penetragao ou foram substituidos ou entao criados pelas fer
rovias. Cada um se apresentava quage isolado dos demais e so
havia algumas 1nterllga§oes em pontos de origem comum de fer
rovias ou ja prox1mo as areas mais dinamicas do Estado. Assim,
era muito dificil transpor transversalmente as zreas de influ-
encia das ferrovias.

0 papel renovador representado pela rede rodoviaria resi
de nao so0 no aumento da velocidade dos transportes das pessoas
e bens, mas também - e isto & fundamental - na maior flexibili
dade das comunicagoes entre localldades, muitas das quais, ou
trora, estavam relacionadas atraves de um duplo sistema de
transportes (ferroviario e por estradas de rodagem) moroso e
onerogo. Asg rodovias contr1bu1ram, com originalidade, na eg
truturagao da rede viaria pr1nc1pa1 do Estado, quando passaram
a comandar as ligacoes trangversais aos e1xos de penetragao.
Possibilitaram um reequ111br10 do sistema viario terrestre, fa
cilitando a integragao de areas e economias, bem como redefi
nindo a hierarquia urbana e eliminando distorcoes mas suas a-
reas de influencia. Elas operam como instrumento de reorgan1
zagao territorial no momento em que ge ampliam as caracterlstl
cas de mercado da economia estadual, facilitando a expansao da
producao, circulagao e consumo de bens.

Se as ferrovias levaram cerca de oitenta anos para se ex
pandirem, formando uma rede abrangente a tode o Estado, as ro
dovias afirmaram-se como uma nova solugao no prazo de trinta a
nos e se impuseram totalmente ao cabo de quarenta anos. Algg
mas etapas significativas podem ser d1st1ngu1das no  processo
de sua estruturagao., Estas etapas nao podem ser delimitadas
com rigidez pois elas se interpenetram. Entretanto € possivel
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dlstlngult momentos de afirmagac e fases de transigao para si
tuagoes mais aperfe1§oadas, realgando as_etapas de implantagao
- que também inclui o inicio da construgao de estradas trans
versaig - pav1mentagao de rodovias 1mplantadas e a etapa de im
plantagao e pavimentagdao de auto-estradas

PRIMEIRA ETAPA

Comegou a partir de 1920 e terminou na decada de Cingllen
ta.Presidida por cinco planos rodoviarios—1921,1933,1936, 1947
e 1951 (COSTA, 1954, 79, 83) - foi a fase de 1mp1antagao das
estradas acompanhando os tradicionais rumos viarios.. 0s pla
nos tiveram quase sempre por meta ampliar as vias radiais, a
tingindo os pontos extremos do Estado.

Em 1928 foram atingidos os limites com o Parana e Rio de
Janeiro; em 1939, alcangou-se o Triangulo M1ne1ro° em meados
da decada de C1anenta as radiais de oeste ja estao bastante a
vancadas, rumo 2 Mato Grosso. Na Alta Sorocabana atinge-se Pl
rapozinho; na Alta Paulista, Marilia; na Noroeste, Andradl
na e Pereira Barreto.

Até 1936, os planos deram énfase & implantacgao de Estra
das radiais. Foi Alvaro de Souza Lima quem fez as primeiras
proposigoes para a construgao de estradas transversais (LTIMA,
1936, 660). Entretanto, quando, em 1951, o engenheiro Luiz Xa
vier da Costa propos o "Plane Suplementar s apenas algumas
transversais estavam esbogadas. Em 1954, tres estavam estrutu
radas. No inicio da década de Sessenta, a maiora das transver
sais estava 1mplantada ou em processo de 1mp1antagao. Esse t1
po de rodovia & de extrema importancia para o equilibrioc in-
ter- reglonal facilitando as trocas e diminuindo as distancias
entre areas contiguas mas gob a influfncia de eixos radiais
distintos. Algumas delas passaram a servir tambem para as 1li

6 Convem lembrar de que se esta tratande da rede de estradas construl
das pelos governos Estadual ¢ Federal. As estradas municipais desempe
nharam durante mu1t0 tempo um papel importante, complementando a rede
ferrov1ar1a até o momento em que o Estado passou a tet um papel pre
ponderante ne arcabouge redaviario principal
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Figura 3 - As estradas de rodagem,
ate 1944, sobrepuseramse, em linhas
gerais, aos caminhos coloniais e im
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gagoes inter-regionais e interestaduais, dispensando a passa
gem pelo nd de comunicagoes da Capital. Tais sdo os casos da
SP325 e da SP433, que servem de ligacao entre o Parani, Minas
e Goias (Figura 3).

No pericdo compreendido por esta etapa, a organlzagao eco
nomica e social do Estado passou por grandes transformagoes. Es
tando ainda sob o dominio da ecomomia cafeeira, atravessou os
perlodos de crises mundiais (1929 e 1939/45) e penetrou, no
apos-guerra, no periodo da segunda industrializagao. Processou
se na tran31gao da economia agrario-exportadora para a de subs
tituigao de 1mportagoes de produtos industrializados, concomi-
tantemente com o rapido processo de urbanizagao.

SEGUNDA ETAPA

Iniciando-se em meados da decada de Clanenta e prolongan
do-se ate por volta de 1966/67, a segunda etapa foi a de doml
nio da pavimentagao das estradas implantadas. De 1946 atée seu
inicio, foram asfaltados 817km ou seja, 10%Z da rede rodovia
ria estadual da spoca, No final desta etapa havia mais de
9000km de estradas asfaltadas, correspondendo a quase 657 da
extensdo da rede. TFoi ainda neste periodo (1963) que a quilo
metragem de estradas pavimentadas superou a das sem pavimenta
gao (Figura 4).

_A presenga de uma industria automobilistica nascente, ali
ada a construgac de refinarias de petrdleo, capazes de ref1nar
produtos de base asfaltlca, criaram a nec3551dade da pavimenta
gao e as possibilidades tecnicas e economicas de sua execugao.
Com a melhoria da rede rodoviaria e o aumento do nimero de vei
culos de passageiros e de cargas, ao lado da ampliagao do mer
cado interno que intensificou e diversificou a circulagao de
pessoas e mercadorlas, o transporte rodov1ar10 suplantou efeti
vamente o ferroviario, gque de ha mu1to j& estava em crise, Nes
te periodo, as rodovias radiais sao totalmente asfaltadas, jun
tamente com as transversais mais importantes.

ETAPA ATUAL

A partir de 1966/67, a rede rodoviaria estadual se encon
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tra praticamente estruturada e as novas implantagoes vem ape
nas aperfeigoar a estrutura preexistente, Esta fase se carac
teriza pela d1m1nulgao relativa da lmplantagao de estradas de
baixo padrao tecnico e pelo aumento dos investimentos em con
servagao e melhoria das ja existentes.

0 fato realmente inovador reside na 1mp1antagao e pav1men
tagao de auto—estradas. QOutra caracterlstlca, de natureza si
milar, € o empenho na duplicagao de p1stas de rodov1as radiais
em trechos de trafego saturado ou em vias de saturacao. Estas
duas tendeéncias dominantes visam melhorar o escoamento do tra
fego através do aumento da velocidade média por veiculo,

Os problemas de trafego que justificam a nova tendéncia
ja vinham se fazendo sentir a partir de 1962, quando o 1licen
ciamento de veiculos de carga e de passagelros passou a cres
cer aceleradamente (Flgura 5), sobrecarregando as  principais
rodovias radiais num raio medio de 100 a 120km ao redor da Ca
pital do Estado. A urban1zagao e industrializagao ocorridas
com mais vigor na regiao metropolltano-santlsta, no vale do Pa
raiba e na regiao de Campinas, faz-se tambem sentir em outras
direcoes, embora com menor intensidade, quais sejam nas areas
de Sorocaba-Itu e Atlbala—Braganga. Em suma, & nesta porcao
do terrltorlo que se da a maior procura de veiculos motorlza
dos e & nela, conseqUentemente, que os problemas de trafego se
avolumam e que as inovagoes se irradiam para o interior.

Mais uma vez se evidencia o reforgo do esquema radial, pe
las pr10r1dades dadas a rodovias tais como Imigrantes (Sao Pau
lo—Santos), via Norte (Sao Paulo-Campinas-Limeira) e rodovia
Sao Paulo-MOJl das Cruzes., A rodovia Presidente Castello Bran
co, ja concluida num trecho de mais de 240km, tambem se enqua
dra no mesmo esquema, embora temha sido proposta como alterna
tiva para o trafego inter-regional e interestadual de longo al
cance para ceste. Slmultaneamente, passa-se a reativar a i-
deia dos anéis concéntricos de ligagao inter-rodoviaria nos ar
redores da Capital.

As medidas propostas sao respostas novas aos problemas vi
arios presentes e de futuro prox1mo numa Area em que uma consi
deravel parcela de sua populagao estz incorporando o habito de
uso do automavel partlcular para seus deslocamentos, redimen
sionando a cada dia a nogao de tempo-distdncia, passando a in-
corporar-se a movimentos pendulares diurnos de raio cada vez
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major, escolhendo empregos distantes de sua moradia e adquirin
do habitos de lazer que tambem implicam em deslocamentos nos
fins-de-semana. Também nao se pode subestimar os fluxos viari
os para pontos mais distantes, que tendem a crescer, bem como
o fato de a porgao planaitina de trafego intenso ser tambeém a
via de passagem nas ligacoes do Sudeste e Nordeste com os Esta
dos do Sul,

CONCLUSAO

Como se viu, a rede viaria terrestre de Sao Paulo estru-
turou~-se atraves de verdadeiros "ciclos" viarios. Cada qual de
sempenhou um papel original num dos momentos da formagao da re
de. A331m os caminhos antigos definiram varias vias radiais
na porgao mais oriental do Estado enquanto que as ferrovias 1i
deraram a ampllagao das radiais para oeste, até os limites do
Estado, Coube 3s rodovias o papel de interligacao de radiais,
facilitando a comunicagao inter-regional (Figura 6).

0s "ciclos" viarios foram induzidos do exterior mas tam
bem corresponderam a necessidades internas. E o caso das fer
rov1as e do aumento da produgao cafeeira, O aumento da produ
g30 e sua expansac para o interior estariam comprometidos sem
um mejo eficiente de transporte de cargas. Do mesmo modo, as
rodovias que surgiram sem grandes vinculos com os transportes
de mercadorias, acabaram se imponde como vias de transportes
de passagelros e cargas a medida em que aumentavam as densida
des demograficas e a expansao urbano-industrial das porgoes a
rientais do Estade.

Entretanto, a superposigao de redes e a obsolescencia do
meio de transporte mais antigo, antes de ser uma solugao racio
nal acabava por gerar problemas. Nao para as populagoes que
recebiam os beneficios decorrentes da lmplantagao das novas es
tradas mas para_ toda a conjuntura socio-economica, que tinha
de arcar com o onus da organizacao pouco racional. Na verdade,
nenhuma das redes viarias se impos através de empreendimentos
racionalmente elaborados em todas as suas conseqllencias.

As ferrovias foram construldas geralmente sem preocupagao
com economia de tragado. Em parte devido a tecnologia de &epo
ca, dispensando o quanto possivel cortes, aterros e obras de
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Figura 6 - Negte cartograma notam-sé¢ duas grandes areas:
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(planalto Ocidental), As rodovias aparecelt apemas 1nos
trechos em que nao se sobrepuseram as ferrovias, ressal
tande sua fungdo de interligagao transversal.
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arte, diminuindo o que se poderia chamar de custo topografico
mas aumentando a quilometragem do percurse. Outras vezes o
percurso se alongava em busca de certas Areas ou fazendas de
grande produgao e notorios proprietérios. Os ramais ferrovia
rios langavam-se perpend1cu1armente a4 linha-tronco por algumas
dezenas ou mesmo centenas de quildmetros em busca das areas
produtoras. Com a decadéncia das velhas areas cafeeiras, mui
tos trechos de ferrovias - em especial, muitos ramais ferrov1a
rios ~ tornaram-se anti-economicos, operando com haixas cargas.
Se a esses fatos forem acrescidogs a burocracia e a morosidade
nas operagoes, nada mais obvio do que a superagao por qualquer
outro sistema de transporte mais eficiente, que surgisse.

As rodovias, correndo paralelamente as estradas de ferro,
nao tiveram problemas para supera-las, especialmente apos a de
cada de Clnqﬂenta, quando se comegou a 1mplantar estradas de
rodagem mais adequadas e a importar industrias produtoras de
caminhoes e automoveis. Embora o transporte rodoviario de car
gas seJa conslderado orerosc para longas dlstanclas, passou a
ser econdmico face @ obsolescencia dos servigos ferroviarios, a
testada na pratlca atraves da lei n? 2.698 de 27/12/55, que au
torizou a supressao de linhas e ramais ferroviirios antiecono-
micos. "S0 no Estado de Sac Paulo, quase mil quildmetros de
estradas foram suprimidas, abrangendo 27 trechos de pequenas
estradas ou ramais das grandes empresas" (MATOS, 1974:130).

0 que se passou ha competicao entre as rodovias e ferro
vias podera ocorrer entre as estradas de rodagem mais antigas
e as modernas auto-estradas se estas forem implantadas em esg
quemas de competigao, isto &, em novos tragados pela_ bissetriz
do angulo formado por duas estradas mais ant1gas. Nao ha davi
da de que a alternativa favorecera o usuario., Mas a um alto
custo social. E os esquemas tradicionais de superposicao de
vias continuarao a existir.

HE, entretanto, determinados fatos de ordem conJuntural
que estao a prenunc1ar uma reviravolta nas tomadas de decisces
sobre a politica de transportes. Em primeiro lugar, deve-ge
considerar que a rede rodoviaria paulista ja esta praticamente
estruturada, restando poucas obras para completa-la em sen con
junto. Em segundo lugar, a rede ferrovlarla, que vem sofrendo
ao longo dos ultimos 15/20 anos, sérias redugoes em seus ra-
mais obscletos, tenta dinamizar sua oferta de servigos através
de racionalizacao administrativa e operaciomal. As mudancas
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ainda n3o se completaram pois gdo inuUmeros os problemas herda

dos e portanto ainda nao foram estabelecidas condigoes favora
veis de competitividade com os tramsportes rodoviarios.

A crise do petroleo, provocando aumentos consideraveis no
preco dos combustiveis liquidos, atinge frontalmente os trans
portes rodoviarios e podera incentivar a melhoria do desempe
nho relativo das ferrovias. As recentes sugestoes e encaminha
mento de medidas de planejamento estdo a privilegiar novamente
as ferrovias, tal como se pode verificar atraves do II PND. De
fato, as ferrovias poderao se bemeficiar tanto do ponto de vis
ta tecnologico quanto do energetico, pois boa parte da tecnolo
gia de transportes, criada em fungao do desenvolvimento rodovi
ario, podera ser transferida para as ferrovias e as retiliniza
coes de tragados e racionalizagao das operacoes poderao aumen
tar sensivelmente o desempenho do sistema. A abundancia de
energia elétrica e seu relativo baixo custo aliados a vantajo
sa eletrificagao dos percursos podera, sem duvida, suplantar
as atuais vantagens comparativas dos transportes rodoviarios ,
especialmente a longas distancias.

Mas ao lado da expansdo ferroviidria - necessaria para que
esse setor se modernize - deverao ser tomadas varias medidas
visando a associagao inter-modal e impedindo que se retorne a
pratica dos "ciclos viarios". Nao se trata de substituir o au
tomovel pelo trem mas de fazer com que as aruais distorgoes
sejam eliminadas, aproveitando-se as vantagens de cada sistema
para a constituigao de uma rede viaria equilibrada. As medi-
das, entretanto, ultrapassam os limites de uma politica esta
dual de transportes para se projetarem no ambito nacional. As
distorgoes, antes de paulistas, sao brasileiras.
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RESUMO

A rede viaria tertestre de Sao Paulo reflete os processos
de ocupagao e valorizagdao do territoric e a tecnologia viaria
que vai sendo incorporada aos meios de transportes. A forma
geral da rede assimila as caracteristicas naturais dos quadros
de superficie, que lhe garantem a forma radial assimetrica. Os
processos gerais de ocupagao territorial sob o dom1n1o de uma
economia dependente, determinam i rede uma expansao e estrutu
ragao de carater ciclico.

A tege prlnclpal desenvolvida pelo autor & a de que ha
uma relagao necessaria entre cada fase de estruturagac da rede
viaria e o processo global de producao dominante. Este expli-
ca os limites e a intensidade da organ1zagao territorial,  os
centros de geragao, os fluxos e o8 terminais de trafego. Dessa
maneira, sao identificadas trés fases principais: a dos cami
nhos colonlals, a ferroviaria e a rodoviﬁria. Cada qual & uma
resposta as necessidades de organizagao da producao e, conse
qlentemente, do territorio que ela realiza.

A conflguragao espacial da rede viaria é obtida por dupla
caracteristica: pr1me1ramente, por superpos1gao de tragado da
rede que surge, sobre a que vai perdende importancia. Em se
gundo lugar, cada nova fase acrescenta uma nova caracteristica
estrutural a rede preexistente, refletindo as novas condigoes
da organizagﬁo territorial. A fase dos caminhos coloniais de
fine os prlnc1pals eixos radiais nas diregdes Norte, Leste e
Sul, a partir de Saoc Paulo, e o adensamento de caminhos no"Qua
drilatero ferrifero" e seus arredores. A fase ferrovidria de
fine os eixos radiais de QOeste ate os limites estaduais (Soro—
cabana, Paullsta, Noroeste e Araraquarense). A fase rodovia -
riq contribuird, com originalidade, no momento em que passar
a 1nterllgar 0s eixos radlals atraves das rodovias transver
sais. Ela & a resposta viaria so processo de formagao do mer
cado interno, da rapida urbanlzagao e reorganizagao regional .

Finalmente, o autor toca nos problemas da estrutura via
ria atual (superposicao de tragados e competlgao entre redes ,
t1m1dap011t1ca de 1ntegragao intermodal), crise dos combustive
is e tentativas de superagao do 1mpasse).

SUMMARY

Sao Paulo earthly highway network reflects the Processes
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of occupation and evaluation of the territory and the highway
technology which is being incorporated to the means of convey
ance. The general shape of the network assimilates the natural
features of the surface charts, which guarantee it the assy
metric radial shape. The general processes of the territorial
occupation, dominated by a dependent economy, determine to the
network an expansion and structuration of cyclic character.

The main thesis developed by the author is that there is
a necessary connection between each phase of structuration of
the highway network and the whole process of the dominant pro-
duction. This implies the territorial organization limits and
intensity, the generation centers, the traffic flows and ter-
minals. Therefore, three principal phases are identified: the
colonial ways, the rail-road and the highway. Each one of
these is a response to the organization necessities of the pro
duction and, consequently, of the territory accomplished by
it.

The highway network spacial configurations is got by means
of a double characteristic: first, by superposition of the
emerging network tracing over the one which loses importance ;
second, every new phase adds a new structural characteristic
to the preexisting network, reflecting the new conditions of
the territorial organization. The phase of colonial ways de-
fines the main radial axles toward North, East, and South, from
Sao Paulo, and the densification of ways in the "Quadrilatero
Ferrifero" ("Ferriferous Quadrilateral™) and its surroundings.
The rail-road phase defines the West radial axles as far as
state borders (Sorocabana, Paulista, Noroeste and Araraquaren-
se). The highway phase will contribute with originality in
the moment of the interconnection of the radial axles through
the transversal highway. This is the higway response to the
process of formation of the intermal market, of the rapid ur-
banization and regional organization.

‘ Finally, the author considers the problems of the present

highway structure (Superposition of tracings and competition
between networks, timid intermodal integration policy),  fuel
erisis and trials in order to overcome this impasse}.

RESUME

Le réseau de tramsports terrestres de Sao Paulo refléchit
les processus d'occupation et de valorisation du territoire et
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de la technolog1e qu1 8'incorpore aux moyens de transports. La
forme generale du réseau assimile les caracterlsthues du ca
dre naturel qu1 lui definit sa forme radiale assymetrique. Les
processus generaux de 1'occupation terrltorlale sous le domai
ne d'une &concmie dependente, determinent au réseau une expan-
sion et une structuration avec des caracteristiques cycliques,

La these pr1nc1pale developpée par l'auteur est qu'il y a
un rapport nécessaire entre chaque phase de structuration du
réseau et le processus globale de production dominante. Celui-
ci explique les limites et 1'intensité de 1'organization ter
ritoriale, les centres de genération, les flux et les termina

les de trafic. Trois phases sont ainsi principales identi
fiGes: celle des chemins coloniaux, celle de la voie ferrée
et celle des routes et d'auto-routes. Chaque phase est une

réponse aux besoins de 1'organlsat10n de la production et, par
consequence, du territoire qu'elle realise.

La configuration spatiale du réseau de transport est con
sequence de double caracter1st1que. premlerement de la super
position du tracé du réseau que vient d' apparaitre sur celle
qui perd son importance. Ensuite chaque phase nouvelle s'
aceroit d'une nouvelle caracterlsthue structurale sur le rée-
seau préexistent, en réflechissant les nouvelles conditions de
l'organisation territoriale, La phase des chemins coloniaux
définit les principaux axes radiales dans les directions Nord,
Est et Sud, en partapt de 5ao Paulo, bien aussi que la concen
tration des chemins dans le "Quadrilatero Ferrifero" (quadrila
tére Ferrifére), et ses environs. La phase des chemins-de—fer
definit les axes radiaux de 1'Ouest jusqu'aux limites de 1!
Etat (Sorocabana, Paulista, Noroeste et Araraquarense) La
phase routiére contribuera avec or1g1na11te au moment qu'elle
passe a interlier les axes radiaux & travers les routes trans
versales. Elle est la réponse aux voies de transports, aux
processus de la formation du marché 1nter1eur, de 1l'urbanisa
tion rapide et de la réorganisation régionale,

En fin, 1'auteur revient aux problémes de la structure
des voies actuelles (superposition des tracés et competition
entre réseaux, faible politique d'intégration intermodale),cri
se des combustibles et les tentatives pour surmonter l'lmpassa







