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1) PRELIMINARES

C trinsito da cidade de Sio Paulo tem-se constituido, nestes ul-
timos tempos, em sério problema para a vida e desenvolvimento
de nossa urbe, problema ésse que tende, dia a dia, a se agravar, se
nao forem tomadas medidas drasticas e imediatas para a sua per-
feita regularizacio.

Os acontecimentos ndo sio especificos de Sao Paulo; outras cida-
des do estrangeiro, de caracteristicas semelhantes, também, a seu
tempo, sofreram os naturais efeitos do que poderiamos chamar de
“crise de crescimento”.

Atualmente, a zona central se nos apresenta acanhada, ruas estrei-
tas e mal tragadas, incapazes de atender as solicitagdes do tran-
sito de pedestres e veiculos. Entretanto, tempos atrds, as ruas eram
suficientemente espagosas para a movimentagio dos automéveis
e seu estacionamento no centro da cidade, sem prejuizo do tran-
sito normal da sua época. Enquanto o nimero de veiculos em Sao
Paulo ndo atingiu um certo limite, a largura das ruas foi sufi-
ciente para o livre escoamento do transito; o aumento da quanti-
dade, poténcia e velocidade, dimensdes e também da maior utili-
zagdo dos veiculos, trouxe como consequéncia légica o conges-
tionamento do trdnsito nas vias mais solicitadas, cujas larguras se
tornaram insuficientes para as novas condigéges.

A falta de um Plano Urbanistico para a Cidade, onde necessa-
riamente deveriam ser incluidas obras em consonancia com o
desenvolvimento do trénsito, muito contribuiu para a atual com-
plexidade . do problema. Devemos atribuir tais falhas a imprevi-
déncia e falta de conhecimentos por parte dos administradores do
periodo ditatorial, pouco aptos as suas fungoes. Era uma conse-
quéncia do regime da irresponsabilidade, entiao dominante, eram
escolhidos apenas homens para os cargos, por conveniéncia pes-
soal, independetemete da capacidade para o exercicio da fungao.

Nio entraremos, porém, no terreno politico-administrativo, que
foge 3 algada do presente trabalho; entretanto, devemos realgar a
atuagido proficua, durante o periodo referido, de dois excelentes
Prefeitos de Sao Paulo, o sr. Fabio Prado, que iniciou grandes
obras na sua gestdo, e o eng. Prestes Maia, urbanista de reais mé-
ritos, autor de substanciais reformas no centro da cidade, de acor-
do com plano de remodelacdao de sua autoria, ambos afastados, por
2feito da politica, da administragdo da Cidade.

Para a melhor solugio do problema, deveremos examinar detida
e minuciosamente o transito da cidade, sob os seus diversos as-
pectos, aplicar leis gerais de escoamento e verificar as solugdes
mais adequadas ao desenvolvimento previsivel da cidade. Somente
assim, sera possivel equaciond.lo em bases reais, quanto possivel
entrosadas com as solugdes urbanisticas do futuro Plano da Cidade.

2) FLUXO DE VEICULOS

O transito de uma cidade é constituido pela movimentagao
de veiculos, pedestres e animais. E essencialmente dindmico; en-
tretanto, s6bre éle se refletem os aspectos estaticos, as peculiari-
dades das vias carrogaveis, o estacionamento e obsticulos a livre
movimentacao dos veiculos. ;

Sendo os veiculos motorizados os que maior influéncia exercem
no transito urbano, examinaremos, mais detidamente, a sua mo-
vimentacdo e os seus efeitos. E corrente a observagio do fluxo de
veiculos que, na parte da manha, se movimentam dos bairros para
a zona central da cidade. Das zonas residenciais e fabris, automé-
veis, 6nibus e caminhdes seguem vias secundarias até atingirem
as vias mais importantes, engrossando o ‘fluxo que se verifica nas
avenidas radiais. Podemos comparar o fendmeno ao escoamento das
aguas pluviais; primeiramente, os cérregos langam suas aguas nos
ribeirdes que vém engrossar o caudal dos rios, até o seu langa-
mento no mar.
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Entre as 11 e 13 horas, porém, inverte-se o sentido da movimen-
tagao dos veiculos; em consonidncia com o horario do almégo, o
fluxo preponderante é o da cidade para os arrabaldes, observando.-
se o fendmeno inverso do caso anterior; o caudal diminui, a pro-

porcdo que se afasta do centro da cidade.

Apds o almdgo, no periodo das 12 as 14 horas, novamente podera
ser observado um recrudescimento do fluxo no sentido da cidade
e, a tarde, o fluxo preponderante é o que demanda as zonas re-
sidenciais. Durante tddas as horas do dia e da noite, ha fluxos de
veiculos em todos os sentidos nas vias carrogaveis, porém, as suas
intensidades, na maioria dos casos, ndo causam transtornos, por
enquanto. Somente o estudo detido dos locais pode indicar os pos-
siveis pontos de congestionamento em futuro préximo.

Examinemos o fluxo dos veiculos, relacionando-o com as vias de
escoamento. O tradnsito de veiculos se efetua no leito das vias
publicas, na faixa carrocdvel; a legislagio atual estabelece, nos
casos comuns, dois fluxos de transito em sentidos inversos d2
acérdo com a mio estabelecida.

Nas ruas e avenidas, em que nio haja canteiros ou obstaculos para
separagao das pistas, a separagido tedrica dos dois fluxos é cons-
tituida pelo eixo das vias. O transito de veiculos em cada fluxo
& efetuado por faixas contiguas, de largura variavel de acérdo com
a velocidade e dimensdes dos veiculos. Como é natural, cada faixa
deve conter o veiculo (e, portanto, sua largura) e ter ainda um
espago de seguranga para a sua perfeita manobra na velocidade
de utilizagao.

Do exposto, resulta que podemos decompor o transito de veiculos
em fluxos e éstes poderdo ser separados em faixas de transito de
acérdo com a largura e tragado da via carrogavel. Quanto mais
larga e bem tragada seja uma avenida, tanto maior serd o nimero
de faixas carrogéveis e, portanto, maior a sua vazao provavel.

3) FAIXAS DE TRANSITO

InGimeros sdo, porém, os fatdres que interferem no estabelecimento
das faixas carrogaveis: o “atrito”, a velocidade, o tragado, a ha-
bilidade do motorista, a pavimentagao, obstaculos, visibilidade, in-
clinagao do leito, sdo fatdres preponderantes.

O espago de seguranga necessario em cada faixa é atualmente con.
siderado como uma funcdo dos fatéres suprareferidos, e, hoje em
dia, se o considera como efeito do “atrito” existente entre o fluxo
de cada faixa e os fluxos das faixas contiguas ou obstaculos. De
fato, o espago de seguranga observado entre 2 faixas de sentidos
contrarios, contiguas, é bem maior que o verificado entre faixas
do mesmo sentido. Fora de duvida, o “atrito” entre veiculos em
movimento de sentidos contrarios é bem intenso que o que se
estabelece no segundo caso.

Quanto maior a velocidade do veiculo, menor o dominio que o
motorista exerce na sua movimentagdo, os tempos de reagao contri.
buem para aumentar o efeito da velocidade; dai, o fato de, a maio-
res velocidades, os motoristas adotarem um maior espago de se-
guranga e, portanto, exigirem uma largura maior na faixa de
transito.

Por efeito da forca centrifuga, os veiculos, nas curvas, tendem sem-
pre a manterem-se segundo a tangente, no que sao obstados pelo
mecanismo de diregdo; entretanto, devemos fazer notar o quanto
se torna dificil precisar o raio exatamente necessario para a per-
feita inscrigdo, em consonincia com o raio de curvatura da rua,
acrescido dos efeitos de derrapagem em pavimento liso e escor-
regadio.

Por outro lado, a habilidade pessoal do motorista também contri.
bui para o aumento ou reducdo da margem de seguranga na mo-
vimentagdo de um veiculo. E voz corrente o perigo de abalroa-
mento que existe na Av. 9 de Julho, nas horas de maior movi-




