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Projeto na cidade contemporânea 
Imediações do Parque e Estação da Luz em São Paulo 

Reordenação Urbana do Eixo Ferroviário 
 
Resumo 
 
Este trabalho apresenta um projeto urbano que procura se construir investigando as relações entre 
arquitetura e urbanismo numa perspectiva interpretativa das transformações de um específico lugar central 
da cidade de São Paulo, a Luz, relacionada a um panorama mais geral de transformações da cidade como 
um todo. 
 
Palavras-chave: infra-estrutura, centralidade, projeto urbano. 
 
 
Abstract 
 
This work presents an urban project that aims to build itself investigating the relationship between 
architecture and urbanism through the interpretation of the transformations of a specific central place in São 
Paulo city, the Luz area, related to a broader view of the transformations in the city as a whole. 
 
Key words: infra-structure, centrality, urban design  
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Projeto na cidade contemporânea 
Imediações do Parque e Estação da Luz em São Paulo 

Reordenação Urbana do Eixo Ferroviário 
 

O trabalho discute questões relativas à pesquisa, ensino e prática projetual em relação à cidade 

contemporânea com base em um caso de projeto urbano, experiência didática desenvolvida na 

Universidade Presbiteriana Mackenzie1, que trata da requalificação urbana de um especial espaço 

da Cidade de São Paulo, as imediações do Parque e da Estação da Luz.  

 

Tudo se encontra nesse especial espaço da Luz. Configurando uma inicial e mais importante 

expansão da cidade, conjuntos coloniais, projetos urbanos, já se situavam entre os grandes eixos 

de estradas, caminhos de burro, que de oeste e norte acessavam a cidade de São Paulo. A esses 

espaços e arquiteturas coloniais sobrepõem-se o eixo moderno dos trilhos e seus projetos 

urbanos promovidos por esta nova acessibilidade à cidade colonial.  

 

No impulso de desenvolvimento urbano gerado pelas novas estruturas de transportes sobre 

trilhos, trens e bondes, transforma-se o eixo viário colonial do Campo da Luz em eixo de tráfego 

semi-expresso, parte de uma das mais importantes diametrais da cidade, o extenso Corredor 

Norte Sul. Por fim, para esse espaço da Luz convergem linhas de metrô. 

 

Resumidamente, num primeiro momento se afirma a necessidade de restabelecer o sentido do 

espaço geográfico como suporte determinante no desenvolvimento destas redes2, relembrando 

que a cidade está correlacionada com as rotas3: Dos rios, dos caminhos de burro, dos eixos 

ferroviários e rodoviários4 e, a partir dessas constatações, se desenhar hipóteses para o 

desenvolvimento dessas redes. Desta análise e desenvolvimento da forma da cidade existente  

num panorama mais geral, se intenta novas articulações nesses espaços tão segmentados da 

Luz. 

                                            
1 Participaram também da experiência didática que resulta no projeto urbano da Luz os professores Angélica Alvim e Luciano Margotto, 
Antonio Carlos Sant’Anna Jr, Carlos Heck, Guilherme Lemke Motta, José Magalhães. 
2 Nesse ponto do Planalto comodamente acessível em relação à costa se cruzam e se alcançam o caminho do Rio pelo Paraíba, o 
caminho de Minas pelo passo de Bragança, o caminho do Norte em direção a Goiás, que segue o rebordo ocidental da Mantiqueira; na 
depressão permeiam o caminho de Mato Grosso pelo Tietê e o caminho dos campos meridionais por Sorocaba. De geração em 
geração o tráfico multiforme mantido em todas estas vias alimentou a cidade de S. Paulo.  
Pierre Denis (1911) in TOLEDO, Benedito Lima de – Em um século, três cidades / CJ. Arquitetura nº19 p23 / Rio de Janeiro 1978 
3 A cidade está correlacionada com a rota. Só existe relacionada à circulação e aos circuitos; é um ponto excepcional sobre os circuitos 
que cria e que a criam. Define-se a si mesma por entradas e saídas...impõe uma freqüência. Cria uma polarização de matéria, quer 
seja inerte, viva ou humana; faz com que os fluxos passem através dela de um sentido a outro, seguindo linhas horizontais. É um 
fenômeno de “transconsistência”, é uma “rede”, posto que fundamentalmente está relacionada com outras cidades. Representa um 
umbral de “desterritorializacão”, posto que toda matéria dada há de ser suficientemente desterritorializada para poder entrar na rede; 
deve submeter-se à polarização, tem que seguir o registro urbano das ruas. 
DELEUZE, G., GUATTARI, F. – L´origine de la campagne – Penser la ville / Archives d´Architecture Moderne / 1989 / P. Ansay e R. 
Schoonbrodt (edit.) Bruxelas 1989 / in MANTZIARAS, Panos – Fluxos / Quaderns nº21 p151 / Col-legi d´Arquitectes de Catalunya / 
Barcelona 1996 / trad. J. P. de Bem 
4 Houve primeiro a utilização do espaço existente, por exemplo, das rotas aquáticas (canais, rios, mares) depois das estradas; depois 
da construção das estradas de ferro, para continuar pelas auto-estradas e aeroportos. Nenhum meio de transporte no espaço 
desapareceu inteiramente, nem andar a pé, nem a cavalo, nem de bicicleta, etc. Todavia foi um espaço novo que se constituiu, no 
século XX, em escala mundial; sua produção, não terminada, continua. O novo modo de produção (a sociedade nova) se apropria, isto 
é planeja, arruma segundo sua finalidade o espaço preexistente, modelado anteriormente. Modificações lentas penetrando uma 
espacialidade já consolidada, mas subvertendo-a às vezes com brutalidade.  
LEFEBVRE, Henry – A produção do Espaço / curso AUT 5816-2/3 FAUUSP / São Paulo 1998 / Trad. Jorge Oseki 



Plano e projeto: Revalorização e aumento do capital fixo da cidade, espaços públicos, na 

construção de infra-estruturas de mobilidade local e central, articuladas com a construção de infra-

estruturas de acessibilidade de escala metropolitana. 

 

A arquitetura, conforme Vittorio Gregotti, essencialmente qualifica a rede, seja criando relações 

nodais ou também recriando posições centrais.5 Urbanismo em rede, em relações nodais, 

recriadas pela arquitetura em centros da cidade. 

 

A primeira parte, A Luz e a Cidade, contém análises e diretrizes urbanísticas numa série de 

mapas na intenção de compor um sintético panorama de transformações urbanísticas da cidade 

onde então se situa o projeto urbano, Reordenação Urbana do Eixo Ferroviário, em seguida 

apresentado em duas partes: Júlio Prestes e São Cristóvão. 

 

I. A Luz e a Cidade 
 
Análises, diagnóstico, diretrizes 

 

No mapa a seguir, numa escala de relações mais gerais, a cidade de São Paulo no estágio atual 

de desenvolvimento de sua rede regional. Destacamos os elementos fundamentais da geografia 

para a geometria urbana: A linha de cumeada do Espigão Central6, rios Tamanduateí, Tietê e 

Pinheiros. Destacamos também posições de originais núcleos urbanos da rede em seu estágio 

colonial; os eixos das estradas de ferro; a envoltória de vias expressas e semi-expressas que 

compõe o Mini Anel Viário Metropolitano que encerra o Centro Expandido, designação atualmente 

atribuída à área urbana onde é exercido o controle dos fluxos de veículos particulares por um 

sistema de rodízio7; dentro do Centro Expandido destacamos os principais eixos viários de 

travessia do Espigão Central. Destacamos também o Rodo Anel em construção. 

                                            
5 MANTZIARAS, Panos – Fluxos / Quaderns nº21 p151 / Col-legi d´Arquitectes de Catalunya / Barcelona 1996 / trad. J. P. de Bem  
6 Dentre as várias áreas ocupadas por espigões, colinas e vales, destaca-se por sua magnitude e por sua localização peri-central o 
domínio do “Espigão Central”, seus esporões secundários e os vales por estes separados. …se estende por 20 quilômetros, em forma 
de arco aberto, entre o Alto da Lapa e a divisa de Diadema, no Jabaquara. Com altitudes variando entre 790 e 831 metros é o principal 
divisor de águas do sítio paulistano (Tietê-Pinheiros e Pinheiros-Tamanduateí). Seu topo é bastante plano e horizontal entre Sumaré e 
Vila Mariana, exatamente a porção mais próxima ao Centro; mais a Oeste, “perde sua continuidade nas colinas do Sumaré” (Ab’Sáber, 
1958, p. 183) e mais a Sudeste apresenta-se na forma de “suaves seções de topo plano” (idem), unidas por rampas suaves.  
LANGENBUCH, Juergen Richard – O sistema viário da Cidade de São Paulo em suas relações com o sítio urbano / Geografia Urbana 
nº2 p8 / Instituto de Geografia – USP / São Paulo 1969 
7 MEYER, Regina Prosperi; GROSTEIN, Marta Dora; BIDERMAN, Ciro. – São Paulo Metrópole / p192 / EDUSP – Imprensa Oficial / 
São Paulo 2004 



 



 
 
Destacamos nesse mapa8, como no anterior o eixo de cumeada do Espigão Central, os rios, a 

localização dos núcleos9 urbanos coloniais; os caminhos, as várias rotas convergindo para a 

cidade central, São Paulo, onde todos os fluxos se entrecruzam. De particular interesse para o 

surgimento do atual bairro da Luz são os eixos norte e oeste. Locamos também o atual Mini Anel 

Viário Metropolitano, que hoje redireciona os fluxos que convergem na metrópole.  

                                            
8O mapa não se refere à determinada época, mas através de datas inseridas em seu conteúdo infere-se que traduz situações 
compreendidas entre os anos de 1769 e 1900.  
LANGENBUCH, Juergen Richard – A estruturação da Grande São Paulo: Estudo de Geografia Urbana / p12 / Fundação IBGE / Rio de 
Janeiro 1971  
9 A norte Santana, continuando em sentido horário, Penha, São Bernardo (ausente no mapa), Santo Amaro, Pinheiros, Nossa Senhora 
Do Ó. 



 



Destacamos nesse mapa o Rio Tamanduateí e afluentes; monumentos religiosos que se alinham 

nas escarpas da colina histórica nesta frente da cidade voltada para a várzea inundável do rio; a 

colina do “Triângulo10” e seus principais acessos. A cidade extravasando pelas pontes se estende 

pelas vizinhas colinas da cidade nova11. São notáveis os monumentos que se ordenam no 

alongado espaço do Campo da Luz, também destacado. 

 

Destacamos no seguinte mapa o Rio Tamanduateí em processo de retificação e o “Triângulo”. 

Destacamos também o eixo da estrada de ferro que, se posicionando no sentido das grandes 

rotas do interior em direção ao litoral, constrói também um grande arco que acompanha o Espigão 

Central pela borda das várzeas dos rios Tietê e Tamanduateí. O ramal para o Vale do Paraíba e 

Rio de Janeiro apresenta sua estação terminal no Brás. 

 

                                            
10 ...o famoso “Triângulo” (Rua Direita, Rua São Bento e Rua 15 de Novembro). Envolvendo este pode-se ver o “Triângulo” envolvente 
concebido ao tempo da administração do Barão de Duprat (Rua Líbero Badaró, Largo de São Francisco, Rua Benjamin Constant, 
Largo da Sé, Rua Boa Vista e Largo de São Bento). 
TOLEDO, Benedito Lima de – Prestes Maia e as Origens do Urbanismo Moderno em São Paulo / p124 / Empresa das Artes / São 
Paulo 1996 
11 As colinas tabulares, que em alguns lugares aparecem entre os terraços e os espigões, são “plataformas tabulares de grande 
importância como elementos de sítio urbano, dispostas de 15 a 25 m acima do nível dos baixos terraços fluviais e planícies de 
inundação do Tietê e do Pinheiros. Esse nível foi seccionado, de trecho em trecho, pelos médios vales dos principais sub-afluentes do 
Tietê e Pinheiros, restando sob a forma de suaves tabuleiros e baixas colinas. Áreas típicas: colinas do “Triângulo”, Praça da 
República, Santa Efigênia, Campos Elíseos, Jardim Europa, Jardim Paulista, Vila Nova Conceição, Brooklin, Indianópolis, Santo 
Amaro, Belém, Tatuapé” (Ab´Saber, 1958).  
LANGENBUCH, Juergen Richard – O sistema viário da Cidade de São Paulo em suas relações com o sítio urbano / Geografia Urbana 
nº. 2 p7 /  Instituto de Geografia – USP São Paulo 1969 



 
 
 



Do “Triângulo” para leste, ao longo do Rio Tamanduateí, se apresentam as dificuldades para a 

urbanização da várzea12. Em frente da face escarpada da colina do Triângulo, para além da área 

inundável do Rio Tamanduateí, se desenvolve isolado13 o núcleo central do bairro Brás 

impulsionado pela estação terminal da linha da estrada de ferro para o Vale do Paraíba e Rio de 

Janeiro.  

 

Do “Triângulo” para oeste, o Vale do Anhangabaú determina um vazio, mas também apresenta 

sequências completas e bem definidas ao longo de suas próximas margens. O futuro eixo 

longitudinal Norte-Sul que vai acelerar o desenvolvimento das centralidades que comporão o 

Vetor Sudoeste está aí latente neste vazio entre dois pontos determinantes de seu futuro: A norte, 

exatamente sobre o corte imposto pela estrada de ferro,14 reduzindo consideravelmente a 

possibilidade da cidade se encaminhar para a várzea do Rio Tietê; ao sul, o fortalecimento do 

Largo do Riachuelo no começo da Rua do mesmo nome que propiciou o contorno da cidade15, 

inaugurando o deslocamento de fluxos e centralidades para sudoeste, como veremos adiante.  O 

Largo do Riachuelo no fundo do Vale vai assumir a posição de área mais central da cidade a partir 

da condição de nó16 onde várias rotas se entrecruzavam17. Mas aí também está determinado no 

relevo o encontro dos vales dos rios Saracura e Anhangabaú, ponto crucial do próximo sistema de 

circulação a se implantar, o das grandes vias de várzeas e fundo de vales. 

 
                                            
12 Além do obstáculo representado pelo rio...exigindo a construção de pontes há as dificuldades relacionadas com as inundações 
(interrupções temporárias da circulação) e as condições morfológicas e edáficas da várzea: solo encharcado, pouco consistente (a 
pavimentação cede), lento e deficiente escoamento das águas pluviais. As várzeas, de expressiva extensão no sítio paulistano, 
constituíram o domínio mais difícil de conquistar para a implantação de ruas, bem como para a urbanização em geral. 
LANGENBUCH, Juergen Richard – O sistema viário da Cidade de São Paulo em suas relações com o sítio urbano  / Geografia Urbana 
nº2 p3 / Instituto de Geografia -  USP / São Paulo 1969 
13 A várzea do Tamanduateí, ainda no começo do século atual, representava solução de continuidade entre Centro e Cambuci de um 
lado, Brás e Mooca de outro. Segundo Petrone “esses dois blocos formavam, então duas cidades distintas, como se fossem duas 
cidades gêmeas; e só recentemente, na verdade vieram a unir-se”. 
LANGENBUCH, Juergen Richard – O sistema viário da Cidade de São Paulo em suas relações com o sítio urbano / Geografia Urbana 
nº 2 p3 / Instituto de Geografia – USP São Paulo 1969 
14 Em cada uma das margens do Anhangabaú havia uma rua no rumo da Luz...A estrada de ferro cortou ambas as ruas e o trânsito 
passou a ser feito por um único pontilhão sobre os trilhos, em posição eqüidistante das duas vias. A Cidade ficou dividida: ao norte dos 
trilhos ficava o Jardim Público, o Mosteiro da Luz, que deu nome à região, ambos dispostos ao longo do Campo da Luz (Av. 
Tiradentes) e, junto ao Tamanduateí, o Largo do Comércio da Luz. Frente ao Jardim Público ficava o Seminário Episcopal de onde se 
tinha excelente vista para a Cidade.  
TOLEDO, Benedito Lima de – Prestes Maia e as Origens do Urbanismo Moderno em São Paulo / p32 / Empresa das Artes / São Paulo 
1996 
15 O fato de o tráfego interior-Santos convergir em São Paulo e passar diretamente pela cidade ...conferia obviamente vantagens de 
cunho econômico a esta. Por outro lado, contudo, a intensificação de dito tráfego chegou a provocar problemas de trânsito 
interno...fazendo com que, já em 1861, a municipalidade cogitasse construir nova rua que desviasse o tráfego da cidade. Pretendia-se 
nestes termos prolongar a rua da Casa Santa (hoje Riachuelo) até o largo do Bexiga (hoje Praça da Bandeira)...Tal plano sem dúvida 
retrata o grande volume do tráfego que, em busca de seu destino, apenas atravessa a cidade.  
LANGENBUCH, Juergen Richard – A Estruturação da Grande São Paulo: Estudo de Geografia Urbana / p35 / Fundação IBGE / Rio de 
Janeiro 1971 
16...tanto “centro” como “nó” são relativamente recentes em nosso vocabulário. Unicamente a evolução das matemáticas e da topologia 
faz com que na atualidade o nó defina com toda a transparência a rede. Sem dúvida, alguns desses nós se transformarão em centros, 
segundo seu grau de “intermediaridade” (entre pólos de trajetórias) e de acessibilidade (desde outros nós). E, como demonstrou o 
estudo de Walter Christaller nos anos trinta, não é só em nível topológico, mas também em relação com suas funções que os nós da 
rede podem converter-se em lugares centrais. ...a transformação de um espaço de fluxos em um lugar socialmente ativo está 
relacionada com a compreensão e o tratamento das noções complementares de centro e nó.  
MANTZIARAS, Panos – Fluxos / Quaderns  nº21 /  p151 / Col-legi d´Arquitectes de Catalunya / Barcelona 1996 / trad. J. P. de Bem 
17 Na última década do século XIX, a região do Piques mantinha, ainda grande animação comercial, segundo Everardo Valim Pereira 
de Souza: “Era ali de fato o ponto mais comercial de São Paulo, pela concentração de grandes casas de negócio em grosso, girando 
com vultosos capitais. Daquele ponto irradiavam-se todas as principais estradas para o interior e exterior da Província, com ligações a 
outras vizinhas: Taubaté – Rio de Janeiro; Bragança – Sul de Minas; Campinas – Goiás e Mato Grosso; Sorocaba – Paraná e Rio 
Grande do Sul; Santo Amaro e Santos”. 
TOLEDO, Benedito Lima de – Prestes Maia e as Origens do Urbanismo Moderno em São Paulo / p236 / Empresa das Artes / São 
Paulo 1996 



 
 
Neste mapa a cidade conta com 1 000 000 de habitantes. Da formação colonial, os eixos radiais 

convergem para o núcleo central. Os eixos envoltórios perimetrais ainda se restringem aos mais 

antigos, os do “Triângulo”. É evidente a desproporção entre avenidas como São João, Rangel 

Pestana e outras grandes linhas radiais de afluência ao centro e a perimetral central do triângulo 

em seu papel de única articulação da tentacular e imensa urbanização. Nesse cenário de 

urbanização dispersa e descontínua, entorno de um centro perfeitamente caracterizado, onde as 

várzeas e fundos de vales permanecem desocupados, se encaixa o Plano de Avenidas de Prestes 

Maia: A futura rede de vias expressas desenhada sobre a precisa representação da cidade no 

Sara Brasil. 

 

Neste mapa destacamos elementos do sistema rádio-concêntrico18 de Prestes Maia19. A estrutura 

da rede colonial concêntrica na cidade central São Paulo transforma-se na estrutura da cidade 

moderna principalmente com as envoltórias, redimensionando seu centro histórico pelas 

envoltórias centrais e contendo quase toda a cidade na envoltória mais exterior, nos limites das 
                                            
18 As vias radiais presentes são as do sistema colonial; não foram adicionadas as modernas de fundo de vale. Adiciona-se as 
envoltórias centrais e a exterior, compondo assim em essência o desenvolvimento do Sistema Rádio-Concêntrico.  
19 Desse núcleo, desse centro, que ainda é hoje o coração da cidade, irradiaram-se as primeiras veredas em demanda dos 
aldeamentos vizinhos. Como em toda a parte, essas veredas passaram a estradas e hoje são grandes ruas da nossa cidade. Daí o 
destacar-se na planta atual um centro perfeitamente caracterizado, e, irradiando-se para todos os setores, um bom número de grandes 
vias de comunicação.  
Prestes Maia in TOLEDO, Benedito Lima de – Prestes Maia e as Origens do Urbanismo Moderno em São Paulo / p120 / Empresa das 
Artes / São Paulo 1996 



várzeas, compondo o hoje denominado Mini Anel Viário Metropolitano que encerra o Centro 

Expandido da metrópole. 

 
 
Hoje também, eixos de vias semi-expressas cruzam o rio Tietê, de Santana na direção do Centro 

Histórico, que tangenciam pelo Vale do Anhangabaú e Parque D. Pedro II.  

 

Do Parque D. Pedro II, o eixo do Tamanduateí desvia-se para Sudeste contornando pelas várzeas 

e vales o Espigão Central, canalizando os fluxos por vias expressas e semi-expressas em direção 

ao ABC e litoral.  

 

O eixo do Anhangabaú se abre no “Y”20 seguindo pelos vales, somando-se ao leque de vias21 

mais antigas que ligavam São Paulo a Santo Amaro e Pinheiros. Transpondo o Espigão Central 

                                            
20 Designação atribuída por Prestes Maia no Plano de Avenidas (1930) para o lugar geográfico designado como “cabo de leque” por 
Ab´Sáber (1958, p.189) 



na direção Sudoeste, esses eixos ligam assim as duas vertentes do Espigão Central com os rios 

Tietê e Pinheiros guarnecidos com as vias expressas do Mini Anel Viário Metropolitano, 

constituindo a estrutura suporte para a construção do hoje denominado Vetor Sudoeste22. Estes 

são os eixos transversais ao Espigão Central que confrontam Santana com o Centro da Cidade e 

Santo Amaro e Pinheiros.  

 

Longitudinalmente ao Espigão Central os eixos de circulação foram se distribuindo pelas linhas 

relacionadas às suas bases e cumeada na acomodação das grandes rotas Noroeste-Sudoeste, 

realizando-se um deslocamento desses fluxos, do contorno do Espigão Central pela vertente dos 

rios Tietê e Tamanduateí para o eixo de fluxos que hoje se situa ao longo do Rio Pinheiros. As 

centralidades também vão se deslocando: do Centro para as avenidas Paulista, Brigadeiro Faria e 

Engenheiro Luis Carlos Berrini, e finalmente se alinha ao longo das vias marginais ao Rio 

Pinheiros, de Santo Amaro à Vila Leopoldina. Vão se distribuindo nesses segmentos de vias 

perimetrais conectadas pelos eixos radiais, tanto coloniais pelas áreas altas, quanto modernos 

pelo fundo dos vales. 

 

O Mini Anel Viário Metropolitano estabelecendo novos parâmetros de mobilidade valoriza agora o 

eixo do Rio Pinheiros na direção das rodovias para o litoral, fluxos que originalmente se 

deslocavam pela vertente do Espigão Central para os rios Tietê e Tamanduateí, pelo centro 

histórico da cidade, como também o eixo do trem, hoje com suas grandes áreas de pátios 

ferroviários e industriais em ruínas. O eixo do trem transversalmente divide o espaço e promove 

longitudinalmente uma urbanização descontínua ligada pelos trilhos e polarizada pelas estações. 

À necessidade de adaptações do viário existente para suportar esses deslocamentos a grandes 

distâncias foram respostas a via elevada sobre a Avenida São João, o “Minhocão”, e o tampão 

semi elevado sobre o rio Tamanduateí.  

 

Inicialmente posicionada na vertente do Espigão Central voltada para a várzea do rio Tietê, a 

cidade tem a expansão de sua área central bloqueada nessa direção primeiro pelo eixo da estrada 

de ferro, na Luz, depois pela várzea do rio Tietê23. 

                                                                                                                                                 
21 A vertente meridional do Espigão Central “é pouco festonada e os declives são rápidos e diretos...”, pelo contrário, a face Norte e 
Nordeste do espigão (vertente do Tietê) descai através de uma série de espigões secundários separados pelos sulcos bem marcados 
de pequenos vales paralelos e pouco ramificados” (Ab´Sáber, 1958, p. 175). Três dos mencionados esporões secundários do Espigão 
Central convergem no centro da cidade, “concentrando-se em pleno coração da metrópole em forma de cabo de leque” (Ab´Sáber, 
1958, p.189). Os dois vales por eles separados (do Anhangabaú e do Saracura) também confluem no Centro, precisamente na praça 
da Bandeira. Mercê desta disposição orográfica, o sítio urbano funcionou como um dos fatores a proporcionar o caráter radial do 
sistema viário paulistano, pois nada menos que 6 radiais (das 15 da cidade) se adaptaram em seus trechos iniciais aos mencionados 
esporões e vales convergentes. Trata-se de: I. Avenida Liberdade – Rua Vergueiro (esporão) II. Avenida 23 de Maio (Vale do 
Anhangabaú), III. Avenida Brigadeiro Luís Antonio (esporão), IV. Avenida Nove de Julho (Vale do Saracura), V. Rua Augusta e VI. Rua 
da Consolação (esporão).  
LANGENBUCH, Juergen Richard – O sistema viário da Cidade de São Paulo em suas relações com o sítio urbano / Geografia Urbana 
nº2 / p9 e 10 / Instituto de Geografia – USP / São Paulo 1969 
22 Área melhor estruturada e equipada da cidade. 
23 A várzea que maiores obstáculos antepôs ao sistema viário é obviamente a do Tietê: é a mais larga (largura média de 1,5 a 2,5 Km, 
Ab´Sáber, 1958 p210)...As obras de retificação do rio Tietê tiveram início em 1892 (Santos, 1958, p.55) arrastando-se morosamente no 
decorrer da primeira metade do século atual. Em meados da década passada ainda restavam “por fazer pequenos trechos e o 



 
 
De sob a cidade moderna do Plano de Avenidas de Prestes Maia, emerge hoje o sentido do 

Espigão Central na disposição das distintas urbanizações que se desenvolveram em cada uma de 

suas vertentes. Então, nessa escala, no lugar de um único esquema24, derivado da primitiva 

estrutura radial colonial se apresenta a hipótese da superposição de três sistemas, descritos a 

seguir. 

• Sistema Espigão Central.  

No Sistema Espigão Central grande parte da envoltória do mesmo é composta por estruturas 

viárias acompanhando o Rio Pinheiros e sua seqüência até o Ipiranga, transpondo portanto o 

Espigão Central.  

 
                                                                                                                                                 
acabamento final” (Santos 1958, p. 58). Hoje as obras acham-se praticamente concluídas em todo o trecho projetado, isto é da ponte 
de Guarulhos até Osasco. 
LANGENBUCH, Juergen Richard – O sistema viário da Cidade de São Paulo em suas relações com o sítio urbano/ /Geografia Urbana  
nº 2 / p4 / Instituto de Geografia – USP / São Paulo 1969 
24 Referenciado ao Esquema Teórico do Plano de Prestes Mais. 



Para o lado das vertentes para os rios Tietê e Tamanduateí, um novo eixo viário acompanha a 

estrada de ferro fechando este circuito envoltório pela base do Espigão Central, percorrendo 

portanto todo o limite da linha de urbanização ao longo das estradas de ferro, possibilitando a 

renovação da paisagem industrial com novas funções no contexto metropolitano a partir de 

melhores condições de acessibilidade e conexões entre áreas atualmente isoladas umas das 

outras. São decorrentes as desmontagens do Minhocão e do tampão sobre o Rio Tamanduateí. 

São também redefinidas transposições do Espigão Central entre os rios Tietê e Pinheiros e 

também entre Pinheiros e Ipiranga. A redefinição desses eixos reafirma seus pontos de 

cruzamento com o eixo de cumeada do Espigão Central em seus potenciais de centralidade. 

 

O Centro de São Paulo está estruturalmente ligado ao eixo das estradas ferro, ocupando o lugar 

central no eixo que vai da Lapa ao Ipiranga, num preciso lugar definido pelos cruzamentos desses 

fluxos que contornam e atravessam o Espigão Central. Os sistemas estão aí impressos, no 

entrelaçamento dos eixos dos rios, dos caminhos, dos trens, das rodovias que passam por São 

Paulo, de Noroeste para Sudeste, de Norte para Sudoeste, acentuando, revalidando a posição da 

cidade original, ancorada nos rios. 

 

• Sistema Pinheiros. 

Pinheiros está situado no núcleo central desta hipótese de dimensionamento desse sistema. 

Geograficamente este sistema é então de um lado balizado pela linha de cumeada do Espigão 

Central até as curvas do Rio Pinheiros em Santo Amaro e na Vila Leopoldina e de outro lado, por 

uma linha que em seu ponto médio se situa entre a estação terminal Vila Sônia do METRÔ e o 

centro de Taboão da Serra, relacionando-o desta forma ao centro de Osasco num extremo, 

contraposto ao centro de Santo Amaro no outro.  

 

• Sistema Centro Histórico. 

O centro da cidade é definido pela Rótula Central que unifica as partes Sé e República. O Sistema 

Centro Histórico se desenvolve no sentido de um redimensionamento da idéia de área central da 

cidade para um conjunto de centralidades a partir da implantação de uma nova envoltória. 

 

Dentro do espaço do Mini Anel Viário Metropolitano o sistema de radiais, seqüências das grandes 

rotas coloniais de acesso à cidade, é convergente, como sempre foi, para a área central da 

cidade. A Rótula Central tem o papel da articulação da área central. A Contra-Rótula teria o papel 

de desviar o tráfego de passagem.25 Com a Contra-Rótula incompleta e indefinida, na 

impossibilidade da Rótula Central desempenhar o papel de Perímetro de Irradiação, temos o 

                                            
25 A diferença entre o Perímetro de Irradiação e a Segunda Perimetral é, para Prestes Maia e sua equipe, o caráter distribuidor do 
primeiro e desviador do segundo: “A segunda perimetral visava menos a distribuição do tráfego e mais o desvio das correntes 
diametrais, assim como, maior velocidade das correntes, isto é, até certo ponto, o caráter expresso”. 
MEYER, Regina Maria Prosperi – Metrópole e Urbanismo São Paulo anos 50 / Tese de doutoramento / Faculdade de Arquitetura e 
Urbanismo – USP/ 1991 



cruzamento dos corredores Norte-Sul/Sudoeste e Leste-Oeste dos fluxos diametrais expressos e 

semi-expressos.  

 

A nova envoltória redefine as relações da área central com a metrópole promovendo a articulação 

destes espaços do entorno do centro com suas centralidades existentes e novas. As diretrizes 

viárias priorizam circuitos envoltórios ao centro, como a envoltória maior, a nova perimetral, e a 

redefinição dos sistemas envoltórios centrais, Rótula e Contra-Rótula. 

 

Tanto no Sistema Centro Histórico como no Sistema Pinheiros, com seus centros históricos 

nessas vertentes do Espigão Central, coloca-se a necessidade da articulação do espaço 

geográfico dessas áreas para além das várzeas dos rios.  



 



Nesse mapa destacam-se três eixos modernos que tangenciam o “Triângulo”, todos de alcance 

metropolitano: Os eixos viários do Anhangabaú e Parque D. Pedro II, o eixo das estradas de ferro.   

 

A cidade mais antiga, situada na extremidade do esporão do Espigão Central que constitui o 

interflúvio Tamanduateí-Anhangabaú, ancorada no sistema hídrico em forma de triângulo 

apontando o norte, na direção da várzea do Rio Tietê, identifica-se hoje como Sé. A cidade nova 

situada no outro lado do vale do Anhangabaú, contígua à cidade mais antiga, identifica-se hoje 

como República. A conjugação de Sé e República na constituição do Centro da cidade se realiza, 

além da Rótula Central, pela anterior estrutura de travessias do Vale do Anhangabaú que vence 

os desníveis alternando-se às mais antigas no chão as modernas em viaduto. O mais marcante 

eixo de união é assinalado pelo Viaduto do Chá e seus “largos” contíguos aos seus encontros e 

em seus extremos pelos dois principais espaços públicos internos a cada uma das partes, as 

praças Sé e República. Nesses dois espaços, as arquiteturas que os qualificam se voltam também 

para norte, orientando-se no sentido mais geral da paisagem.  

 

A posição central do eixo do Vale do Anhangabaú intermediária a essas duas partes do Centro 

estabelece a partir de sua configuração geográfica a necessidade de repetir esse modelo nas 

relações entre arquitetura e espaços públicos nodais, presente originariamente no antigo Largo da 

Sé, evidentemente reproduzido na Praça da Sé e transladado como esquema de organização 

para a Praça da República. O eixo do Anhangabaú abrindo-s em duas direções na Praça da 

Bandeira, o “Y”, determina nesse ponto central um especial lugar aonde também uma arquitetura 

viesse se situar e também de acordo com o suporte físico, voltada para o norte, conforme 

presente no Plano de Avenidas.  

 

A noção de um conjunto coerente de eventos urbanos se estabelece a partir de sua conjugação 

com o suporte físico demonstrando que “ordenar” não significa necessariamente submeter, mas 

também pode significar converter algo em um todo com sentido, fazendo que esse algo seja 

transparente para o “cogito26”.  

 

O conjunto urbano do centro da cidade aponta para o norte, mais imediatamente para a Luz. Na 

Luz acabou se situando o mais central cruzamento de grandes eixos modernos: O eixo das 

estradas de ferro no sentido leste-oeste com o eixo viário no sentido norte-sul. O eixo das 

estradas de ferro tangencia o Centro e o bloqueia justamente na direção para onde se volta, a 

várzea do Tietê. O eixo viário apropriando-se do Anhangabaú e do Campo da Luz na seqüência 

para o norte do mais recente sistema de travessia do Espigão Central faz com que o Anhangabaú, 

tanto privado de fluxos como corroído pelos mesmos, apresente-se hoje ainda resistente onde as 

                                            
26 MANTZIARAS, Panos – Fluxos / Quaderns nº21 / p148 / Col-legi d´Arquitectes de Catalunya / Barcelona 1996 



conexões transversais são mais fortes: Viaduto do Chá, Avenida São João e Viaduto Santa 

Efigênia. 

 

Retomando-se a partir da colina do “Triângulo”, ponto de partida, em suas relações com os hoje 

mais importantes espaços públicos centrais, os parques D. Pedro II e Anhangabaú, a leste e 

oeste, considera-se o limite norte do Centro, o eixo das estradas de ferro na Luz. Este eixo é 

acompanhado de um sistema viário, parte do Sistema Espigão Central que na escala local do 

Centro se traduz também pela reestruturação da Rótula e Contra-Rótula, insertadas na envoltória 

maior do Sistema Centro Histórico. 

 

A convergência das linhas de Metrô na Estação da Luz ratifica os mais antigos eixos entre São 

Paulo, Santo Amaro, Pinheiros e Santana. A Linha Lilás passando por Santo Amaro alcança o 

Espigão Central no Jabaquara,27 daí segue pela Linha Azul para a Sé, interconectando-se com a 

Estação da Luz em sua diretriz para Santana. A Linha Amarela passando por Pinheiros dirige-se 

para a República e Estação da Luz. A Luz é o grande entroncamento central dos transportes 

urbanos sobre trilhos. 

 

Nas reestruturações desses eixos, estas modernas redes de comunicações redimensionam o 

centro da cidade, o grande nó metropolitano de comunicações, rearticulando nessa nova escala 

de relações as estruturas locais, a partir da cidade histórica com seus atributos e dificuldades28. 

 

Na Barra Funda29, no estudo Bairro Novo, o projeto urbano se apresenta a partir da renovação da 

paisagem industrial ao longo do eixo do trem, nos espaços da própria ferrovia, numa nova 

ambientação do trem na cidade. Do Terminal Barra Funda para a Luz as linhas de trem vão se 

alojando em trincheira nas bordas dos baixos terraços fluviais. Na Luz submergem entre garagens 

para automóveis duas pistas expressas em cada sentido, excluindo-se esses fluxos de 

transposição do Centro dos entroncamentos viários de caráter local; reaparecem mais à frente, 

por baixo das linhas de trem na medida em que as mesmas agora se elevam na transposição do 

Rio Tamanduateí. 

 

No Anhangabaú, os fluxos de travessia do Centro em túnel, o terminal subterrâneo de ônibus, a 

circulação viária local revitalizando estas bordas e recuperando os sistemas de espaços públicos 
                                            
27 Antiga conecção obscurecida pela presença do Aeroporto de Congonhas. 
28 A “requalificação urbana”, passa por repensar a cidade sobre si mesma, com seus atributos e dificuldades. Não em vão observamos 
como na Europa as cidades retornam sobre si mesmas, buscando suas mudanças e atualizações, remoçando seus velhos bairros e 
dando respostas modernas aos velhos problemas....Em qualquer caso, a integração de funções diversas, de infra-estrutura e 
edificação são propósitos plausíveis destes projetos especiais que permitem desenhar de novo a forma urbana. Supera-se assim o 
fatal dualismo entre infra-estrutura e arquitetura instaurado por uma má leitura do movimento moderno. 
BUSQUETS, Juan - Evolução do planejamento até a escala intermediária / texto curso AUH 842 FAUUSP / 1999 / trad. J. P. de Bem  
29 Concurso de Projetos Urbanos para um Bairro Novo (PMSP – IAB-SP / 2004) – Equipe: arquitetos Jaime M. Cupertino, Joan Villá, 
José Paulo de Bem, Luis Guilherme R. Castro, Silvia Chile e Maria Augusta Bueno. Colaboradores: arquitetos Paulo Massao M. 
Shibuya, Stephan Norai Chahinian, Bruno Barbato, Mario Rodrigues Echigo e Marisa Lousada Rodrigues. Estudantes: André Barbato, 
Fabio de Bem, Mario de Bem, Maíra Paes de Barros e Diego Magalhães. Consultores: engenheiros Eduardo Giansanti e Renato 
Mendonça e arquiteto Mauricio Viegas. 



de articulação de vale e colinas. Na Luz, a seqüência desse eixo de caráter local, se submete aos 

eixos mais antigos das ruas Brigadeiro Tobias e Florêncio de Abreu equacionando este encontro e 

alcançando assim o espaço do antigo Campo da Luz, a reconsiderar como espaço urbano. Mais 

adiante, antes do Rio Tamanduateí, emergeriam os fluxos de travessia. 

 

No Campo da Luz, um novo eixo transversal se estabelece através da reconfiguração da Praça 

Coronel Fernando Prestes reiterando conexões transversais. 

 
II. Projeto - Reordenação Urbana do Eixo Ferroviário – Júlio Prestes 

 

A cidade de São Paulo tem uma implantação estratégica, de origem colonial: Uma colina cercada 

pelos rios Anhangabaú e Tamanduateí. As ordens religiosas São Francisco, São Bento e do 

Carmo, balizam com suas arquiteturas o Triângulo Histórico a partir dos primeiros caminhos nesta 

geografia. 

 

O crescimento vertiginoso da cidade é impulsionado pela implantação da Ferrovia Santos-Jundiaí 

na segunda metade do século XIX. O eixo ferroviário foi tomado por indústrias em suas margens, 

construindo imagens da metrópole industrial.  

 

Com a implantação das rodovias, as indústrias ocupam suas margens, procurando regiões 

maiores e não urbanizadas. Nesse processo, iniciado a partir da década de 1960, ocorre uma 

intensa desativação das indústrias implantadas ao longo da ferrovia. Hoje a ferrovia apresenta 

uma grande quantidade de lotes subutilizados em suas orlas. Grandes áreas de pátios ferroviários 

e galpões industriais desarticulam o tecido urbano e terminaram ilhados de seus entornos, como 

são os casos do pátio da Estação Júlio Prestes na Luz e do Pari no Brás. 

 

A proposta procura abordar o confronto entre os sistemas de transporte de grande alcance, 

ferrovia e vias semi-expressas, e o sistema local de circulação. Reconfigura-se essas grandes 

infra-estruturas de transportes e também o sistema de circulação local no sentido de potenciar 

estes espaços em seus atributos de centralidade através da requalificação das áreas públicas 

existentes e também com a construção de novos espaços coletivos e de convívio. Esta 

requalificação de áreas que acompanham a ferrovia é feita portanto a partir da compatibilização 

dessas duas escalas de mobilidade: Uma de abrangência urbana mais geral relacionando a área 

foco com o restante da cidade, outra de uma abrangência urbana mais imediata, relacionada à 

evolução desses espaços locais e centrais.  

 



A área foco se desenvolve simetricamente ao longo do eixo ferroviário no entorno da Estação e 

Parque da Luz, no grande pátio ferroviário contíguo à Estação Júlio Prestes, e nos terrenos 

vizinhos da Igreja São Cristóvão. 

 
Essas propostas de reorganização da área central da cidade partem da compatibilização das 

grandes estruturas modernas com as estruturas urbanas anteriores, da cidade colonial: No sentido 

norte-sul túneis rebaixariam os fluxos de passagem pelo Anhangabaú com a reordenação da 

Avenida do Estado no Parque D. Pedro II; no sentido leste-oeste um sistema viário acompanharia 

o eixo ferroviário. 

 

O sistema viário da nova leste-oeste também constitui uma nova frente urbana para estes 

descontínuos tecidos ao longo da ferrovia, equacionando-se aos sistemas do transito local, 

arrematando as suas ligações. Vias ora expressas, ora semi-expressas, alternam-se com os eixos 

dos trilhos, por caminhos em variados níveis, em nível do terreno, em trincheira, em subterrâneos. 

 

Do lado norte da ferrovia, em cota predominante 735,00 m, o tecido urbano do Bom Retiro é 

limitado pela fronteira que faz com a ferrovia, em nível mais alto contido por um extenso muro de 

arrimo com 7.5m de altura. Do lado sul, a região dos Campos Elíseos, em cota predominante 

741,80 m, esse tecido regular da cidade é limitado pelos fundos com a ferrovia.  

 

A ligação da Rua Silva Pinto com a Alameda Nothmann (passando sob o trem) e a ligação da Rua 

José Paulino com o Viaduto Gal. Couto Magalhães (sobre o trem) são as únicas conexões entre 

essas regiões. 

 

O projeto localiza-se na intersecção dessas regiões, o grande vazio do pátio da Estação Júlio 

Prestes. Desconsiderando-se as áreas restantes usadas para uso público de praças, ruas e 

calçadas, a área do terreno gerado pela configuração das vias locais propostas é entorno de 

23.855,00 m². Foi realizado na intenção de relacionar um lado com o outro com novos eixos tanto 

viários como para pedestres, criando também uma nova frente urbana para essas áreas voltadas 

para a estrada de ferro. Configura-se a partir desses sistemas de circulação uma relação 

volumétrica das novas construções referenciadas com as construções do entorno, bairros e 

prédios históricos, em alinhamentos com as ruas de seu perímetro.  

 

Na escala de um plano urbano, as avenidas semi-expressas Leste-Oeste ladeiam o eixo central 

da ferrovia ao longo desses variados espaços ao longo da ferrovia. Na Luz em direção da Barra 

Funda o trem basicamente estende seu nível existente na plataforma da Estação da Luz para 

permanecer numa posição que permita, juntamente com o rebaixamento de pistas expressas que 



o acompanham, restabelecer todas as articulações entre estas áreas hoje tão divididas: Campos 

Elíseos e Bom Retiro.  

 

As novas avenidas semi-expressas Leste-Oeste e a Ferrovia atravessam longitudinalmente pelo 

subsolo todo o terreno para cruzar a Av. Tiradentes e os terrenos vizinhos à Igreja São Cristóvão. 

O novo sistema viário-ferroviário liga-se da Barra Funda ao Brás, podendo estender-se além. 

Configura-se então uma nova transposição leste-oeste da cidade que reafirma e amplia a 

centralidade existente na Luz. No espaço do pátio ferroviário da Estação Júlio Prestes, após o 

rebaixamento das vias semi-expressas, esse eixo viário tendo sua seqüência como via local 

margeia o térreo no nível mais alto da nova arquitetura proposta, dando acesso aos 

estacionamentos subterrâneos. Esta via, como via local ocupa e movimenta a nova praça dos 

fundos da Estação Júlio Prestes, onde se posicionam também acessos para as garagens 

subterrâneas. 

 

No Bom Retiro, a proposta de extensão da Rua Anhaia margeia o térreo baixo da nova 

arquitetura, conecta o tecido urbano que ladeava o muro da ferrovia e conclui seu percurso com a 

duplicação do trecho inicial da Rua José Paulino.  

 

A ligação da Rua Carmo Cintra com a Alameda Glete otimiza a transposição da ferrovia 

configurando um binário em conjunto com a ligação existente da Rua Silva Pinto com a Alameda 

Nothmann. 

 

Uma rotatória proposta congrega todas as ruas que chegam ao Viaduto Gal. Couto Magalhães, 

estrutura metálica original do conjunto da Estação da Luz, a restaurar e evidenciar sua presença. 

 

O conjunto arquitetônico é composto por uma base de galeria com lojas comerciais e 

equipamentos de cultura e lazer, arrematado por um teto jardim onde se dispõem duas longas 

lâminas de habitação e uma torre de hotel. 
 

Sua estrutura interna de circulação e disposição dos programas que o compõe se propõe como 

uma continuidade da cidade, a partir da articulação das várias escalas de acessibilidade, 

destacando-se a do pedestre nestas áreas centrais.  

 

As passagens de pedestres conectam por escadas, rampas, escadas rolantes e elevador, o 

desnível existente entre os dois lados do eixo do trem, Campos Elíseos e Bom Retiro. Esses eixos 

de travessias de pedestres se definem por passagens existentes entre os edifícios históricos 

Estação Júlio Prestes, Sala São Paulo e Estação Pinacoteca de um lado e com ruas, veículos e 

também eixos de circulação de pedestres reorganizados do lado do Bom Retiro.  



 

O interior abriga ambientes para praças de alimentação, um setor de cinemas, salão de 

exposições e as portarias dos edifícios voltados para as novas ruas que configuram a forma do 

lote e da galeria. Um grande eixo longitudinal reafirma as conexões com as áreas públicas de 

seus extremos. Junto à rotatória, articulação mais central, um centro de lazer com o hotel; no 

outro extremo, uma praça arremata a confluência de ruas para este lugar.   

 

Na cobertura da galeria, áreas de lazer, gramados e vegetação arbustiva, ambientam as lâminas 

residenciais e o hotel. Clarabóias nessa cobertura promovem maior ventilação e iluminação 

natural para a galeria. 
 

O subsolo é cortado pela ferrovia e as vias leste-oeste coexistindo diferentes funções, aparentes 

em seu interior. De um lado o existente duplo subsolo de estacionamentos da Sala São Paulo é 

interligado com o outro lado do novo subsolo, também com dois pavimentos, criado para atender o 

novo edifício multifuncional. Entre as vias locais na superfície localiza-se um alongado espelho 

d´água perfurado por aberturas circulares que iluminam e ventilam esse grande subsolo. Duas 

rampas de acesso de veículos também aí se situam. 

 

As lâminas residenciais em diferentes tipologias, entre elas kitinete, 1 dormitório, 2 dormitórios 

duplex e 3 dormitórios duplex, possuem a mesma medida no sentido transversal; no sentido 

longitudinal ao edifício se dão as diferenças, conferindo variações no ritmo das longas fachadas 

onde se superpõe também uma outra variante resultante de vazios originados pelas subtrações de 

módulos de apartamentos, a serem usados como espaços coletivos do condomínio. 
 

A torre cilíndrica do hotel assinala com sua localização o eixo da Avenida Duque de Caxias, assim 

como a torre da Estação Júlio Prestes. No térreo o hall de entrada liga-se tanto com a rua externa 

como com a galeria interna, aqui centro de lazer e cultura.  

 

Duas circulações verticais se localizam nas extremidades da planta circular onde se encaixam 

elevadores panorâmicos. O centro da torre é vazado relacionando todos os andares, do foyer até 

uma cobertura translúcida na cobertura que abriga o bar do hotel com vista panorâmica da cidade. 

 
III. Projeto - Reordenação Urbana do Eixo Ferroviário – São Cristóvão 
 
Grandes áreas urbanas centrais de metrópoles mundiais passaram por recentes alterações nas 

suas estruturas urbanas no sentido de preencher com novos usos áreas decadentes. Nesse 

sentido se coloca este projeto de Reordenação Urbana do Eixo Ferroviário no eixo ferroviário.  
 



A implantação da ferrovia Santos-Jundiaí (década de 1870) promoveu a ocupação e o 

desenvolvimento industrial ao longo de seu eixo, que tangencia a norte a área central pelo bairro 

da Luz. No Sara Brasil podemos constatar o desenvolvimento da cidade moderna, numa 

morfologia urbana predominantemente radial, herança da cidade colonial, com a várzea do Rio 

Tietê como barreira ao norte do Centro. Na década de 1940 as indústrias começam a migrar para 

as margens das recém nascidas rodovias e vias expressas.  

 

Hoje a morfologia urbana originalmente radial apresenta-se rádio-concêntrica com o acréscimo 

das envoltórias Mini Anel Viário Metropolitano (contornando o Centro Expandido), Rótula e Contra-

Rótula Central (contornando a área central da Cidade de São Paulo), propostas por Prestes Maia 

no Plano de Avenidas de 1930. O Vetor Sudoeste se consolida e se expande com essas novas 

conexões estruturais. O eixo ferroviário apresenta-se esvaziado das funções industriais reforçando 

esse sentido de limite ao Norte do Centro.  

 

O bairro da Luz possui então esta característica urbana excepcional: É o cruzamento central dos 

principais eixos da cidade, o da ferrovia e o da via semi-expressa parte do corredor viário Norte-

Sul da cidade. 

 

Assim como a formação, a transformação das imediações do Parque e da Estação da Luz é a 

partir dos sistemas de transportes e circulação: A ferrovia, o metrô e sistema viário estrutural.  
 

Explorar o potencial de centralidade da área tendo em vista uma acessibilidade privilegiada com 

abundância de transportes coletivos de massa, um comércio bem consolidado e equipamentos 

culturais, estimulando a ocupação habitacional e a inclusão social. Habitação como força motora, 

impulsionada pela captação de recursos público-privado, guarnecido por multi-funcionalidade, 

mistura de usos, mistura de classes e boa infra-estrutura. Reorganizar a área no entorno da 

estação intermodal da Luz, reintegrando e valorizando o conjunto do patrimônio histórico e 

espaços públicos. 

 

A área de intervenção é delimitada pela Avenida Tiradentes (semi-expressa), Rua São Caetano 

(coletora), Avenida do Estado (semi-expressa) lindeira ao Rio Tamanduateí e Rua Mauá (local) 

lindeira ao trem. Isolada portanto pelo rio de um lado, via semi-expressa do outro e dividida pelo 

eixo ferroviário. 

 

Construções importantes como a Pinacoteca do Estado, Estação da Luz, Estação Júlio Prestes 

com a Sala São Paulo, Estação Pinacoteca, Parque da Luz, Igreja São Cristóvão, antigas vilas 

operárias como a Vila Inglesa e a Vila Economizadora justapõem-se a galpões industriais 

decadentes usados como estacionamentos e depósitos. O comércio é bem consolidado e garante 



grande fluxo de pessoas durante o dia. Ótima acessibilidade intermodal: Trem, metrô, ônibus. As 

Tipologias edilícias variam de 2 a 4 pavimentos, com poucos edifícios altos. 

 

Nesta proposta a implantação clássica referenciada à cidade antiga, a arquitetura referenciada à 

moderna arquitetura brasileira, a ocupação contemporânea com mistura dos usos e funções 

orientam o partido de ocupação da área, que se materializa valorizando o nível térreo, o chão, 

onde as pessoas andam e a cidade descansa.  
 

O espaço é hierarquizado a partir das redes e seus fluxos, definindo-se as relações entre os 

espaços a partir dos públicos (ruas, calçadas e praças) para os privados; considerando-se 

portanto a cidade a partir do espaço público valoriza-se o indivíduo (pedestre) nesses espaços 

comunitários. 

 

Altera-se o uso e a ocupação do solo; verticalização, restauração e tombamento de edifícios de 

valor patrimonial histórico; parcerias entre poder público e iniciativa privada. Adensamento 

habitacional de interesse social e mercado popular, galerias comerciais, comércio de rua, 

serviços, equipamentos culturais e de lazer, parque infantil com creche, escola e biblioteca fazem 

parte do programa social da proposta.  

 

No subsolo interligam-se uma garagem (esta financiada por empresa privada em sistema de 

parceria onde as vagas são negociadas em benefício de interesses mútuos), metrô, trem e um 

acesso subterrâneo à Estação da Luz por um espaço multi-funcional. Este espaço, em nível com a 

ferrovia da qual é separado por painel transparente é guarnecido por duas salas de cinema 

(podendo também ser usadas como auditório), banheiro público e lojas comerciais. Ornamentado 

com um pequeno jardim e iluminado por grandes aberturas zenitais este espaço também abrigaria 

eventos.  

 

Quanto ao sistema viário, a linha ferroviária na direção leste se desenvolve em nível a partir da 

Estação da Luz; a via semi-expressa aloja-se logo abaixo do trem na mesma direção, para a 

várzea do Rio Tamanduateí. O terreno em declive de 15 metros da Avenida Tiradentes até a 

Avenida do Estado (Rio Tamanduateí) vai expondo o leito ferroviário e lhe conferindo altura 

suficiente para cruzar o rio elevado sobre a Avenida do Estado. As vias semi-expressas e suas 

paralelas locais cruzam o rio; a Avenida do Estado passa por baixo destas novas vias seguindo o 

seu desenho atual. Alças de acessos são criadas conectando-se a Avenida do Estado à nova via 

que acompanha a linha ferroviária.  
 

Melhoria geral do sistema viário local com a criação de novas ruas e conexões entre espaços 

desconectados. Na mesma orientação do eixo ferroviário, a Rua Dr. Cláudio de Souza prolongada 



cruza as ruas São Lázaro e Djalma Dutra e segue pelo meio da quadra aberta através de rua de 

pedestre, direcionando o fluxo para a grande praça de palmeiras imperiais. Noutro sentido, uma 

nova rua perpendicular ao sistema viário ao longo do eixo ferroviário cruza a Rua Vinte e Cinco de 

Janeiro e conecta-se a Rua São Caetano. Também as ruas Djalma Dutra e São Lázaro são 

prolongadas até a nova via local lindeira ao trem; a Rua Possuidônio Ignácio, prolonga-se também 

nesse sentido por uma passagem de pedestre.  

 

O sistema é criado para possibilitar contornos, giros, possibilidades de retornos, fluidez dos fluxos, 

continuidade das redes, permeabilidade e valorização do pedestre. 

 

As quadras se organizam a partir da cidade existente em suas possibilidades de transformação. 

Relações de arquitetura e cidade tradicional: Plano e volumetria, vazio conformado pelo 

construído. Ruas delimitam quadras que delimitam a volumetria geral da arquitetura, e também 

suas especificidades de locação. Espaços vazios, públicos e privados, definidos pela volumetria 

de quadras que se organizam tanto em função dos vazios públicos exteriores, quanto dos vazios 

privados interiores. Esses vazios, públicos e privados se repetem, em várias proporções, ao longo 

do projeto. Nas praças e espaços públicos, a repetição de alguns elementos como piso seco e 

contínuo, pequenos jardins e espelhos d'água, grandes palmeiras imperiais, garantem um sentido 

de unidade e continuidade. Os pátios, espaços mais interiorizados, são bastante diversificados, 

podendo ser arborizados ou não, com piso seco ou forração, abertos ou fechados ao público. 

 

A Igreja São Cristóvão constituía uma simetria perfeita com suas alas laterais que abrigavam 

instituições de ensino. Sua lateral direita foi demolida para abertura da Rua 25 de Janeiro. O 

"Pórtico de Acesso" proposto sobre a Rua Vinte e Cinco de Janeiro se acopla à Igreja de São 

Cristóvão sobre as marcas da amputação ocorrida na intenção de restituir o sentido da fachada do 

conjunto pré-existente, com a igreja reconduzida a sua posição de eixo de simetria; ao mesmo 

tempo, a reconstituição desse primeiro plano requalifica o restante do espaço aberto para trás 

desse conjunto que o encerrava. Ao "Pórtico de Acesso" se agrega uma caixa de vidro suspensa 

pouco mais de 2 metros do chão protegendo um acesso para o subsolo já descrito anteriormente. 

Acima desse espaço, na nova ilha central da Avenida Tiradentes, se reposiciona o Monumento a 

Ramos de Azevedo30, antigamente localizado na frente da hoje Pinacoteca do Estado e hoje 

desterrado na Cidade Universitária. O Monumento ocupa uma posição central, se colocando como 

ponto focal para várias perspectivas.  
 

Quanto à tipologia, sistema construtivo e acabamentos. Sistemas, padrões de repetição, de 

produção. A modulação é pensada para obter a menor variação de vãos. Em todos os edifícios a 

largura é a mesma, variando o comprimento. Se na proposta Luz os volumes se definem em 

                                            
30 de Galileo Emendabili. 



longas lâminas referenciadas ao longo volume da Estação Júlio Prestes, na proposta São 

Cristóvão se fragmentam acompanhando a pequena escala do entorno. As unidades dispõem-se 

transversalmente ao edifício; a variação é em sua largura o que determina o comprimento do 

edifício; os volumes são contínuos otimizando o processo construtivo. A construção segue o 

padrão mais usual da mão-de-obra disponível. Painéis de laje treliçada pré-moldada apoiam-se 

em vigas e pilares de concreto moldado em loco. Dimensões, distâncias e vãos se repetem 

possibilitando maior aproveitamento das formas. Alvenaria de tijolo de barro, elementos vazados e 

panos de vidro fazem os fechamentos. A variação formal é definida em função dos elementos 

construtivos e dos acabamentos, à maneira como são usados em cada tipologia. O ritmo é 

cadenciado pela repetição e variação dos vãos e dos mesmos elementos formais. As unidades de 

habitação, dentro do padrão de metragem estabelecido pela Caixa Econômica Federal garantem 

financiamento. Seis tipologias diferentes possibilitam maior número de ofertas. Padrão construtivo 

e acabamentos se repetem, racionalizando, otimizando e reduzindo os custos da obra. 
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