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Apresentacao

ANALIA MARIA MARINHO DE CARVALHO AMORIM
LUISA AUGUSTA GABRIELA TEIXEIRA GONCALVES
MARCOS KIYOTO DE TANI E ISODA



Demarcar com menos ou mais precisao um
marco ou ponto de partida para a construgdo
de uma ideia ou desejo parece iniciativa va. O
processo segue linhas tortas, em zigue-zague,
fazendo dobras, com voltas e meias-voltas.
E pressupde agenciamentos e combinacdes,
encontros e afeccoes dos mais variados e hete-
rogéneos corpos e vetores que se entrecruzam, se
alinham, se associam em geografias complexas.
Por afeto, Baruch de Espinosa compreende as
afeccoes do corpo, ou encontros, pelas quais
sua poténcia de agir é aumentada ou diminuida.
Encontros, seguindo o filésofo, podem ser ruins
ou bons: os maus levam a tristeza e a perda de
poténcia e autonomia, implicando relacoes de
envenenamento ou serviddo. Ao contrdrio, se
o afeto € de alegria, isso €, no bom encontro, o
corpo tem a sua poténcia aumentada, e sua acao
no mundo € potencializada. Isso se d4 quando
um corpo encontrar outros corpos que combi-
nam com ele, que possui propriedades que se
compoem com as Nossas.

No percurso do presente projeto editorial, talvez
se possa reconhecer um umbral, um ponto de
nao retorno, justamente no encontro propiciado
pela banca de defesa de doutoramento de Luisa
Gongalves, a principal organizadora deste pro-
jeto. Bom encontro potencializado pelo impeto
persistente da recém-doutora e pela sucessiva e
generosa interlocu¢do com dissertacoes e teses
que em sua grossa maioria resultam da e eviden-
ciam a importante producdo académica atual,
critica e propositiva, dos cursos de pds-gradu-
acao da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da Universidade de Sao Paulo (FAuusP).

Em seus dois blocos temadticos, sobretudo pela
articulacao transdisciplinar dos contetidos de
cada um dos ensaios, o presente projeto traz a
luz duas questdes principais inerentes ao investi-
mento publico da natureza, da escala e da técnica
pressupostas ao sistema de mobilidade sobre tri-
lhos na metrépole moderna e contemporanea,
do porte e da sorte da grande Sao Paulo.

A primeira questdo refere-se as légicas que a
cada momento histérico, ou até meramente
administrativo, num contexto de persistente
caducidade e ndo continuidade de programas,
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perpassam e orientam as politicas publicas e os
modos de gestdo de sistemas de infraestrutura.
Mas, sobretudo, evidencia como as mudancas
de orientacao politica, que tém levado a mo-
delos de gestdo em que o investimento publico
acaba por subordinar-se, cada vez mais, aos
negocios privados, implicam resultados muito
diferentes na concepc¢do e planejamento das re-
des, na arquitetura das estacdes e no urbanismo
que elas podem potencializar como centro de
gravidade de verdadeiras “bacias de vida”.

Dai deriva a segunda questao: de modo geral,
os ensaios apresentados falam da incontornavel
coordenacdo, senao integracdo, das disciplinas
espaciais, ou seja, do planejamento, do urbanis-
mo e da arquitetura que investem na implantacao
e operacao dos sistemas de mobilidade urbana,
muito especialmente, pelo nivel da massa critica
e cultura técnica acumuladas, aqueles a cargo da
Companhia do Metrd de Sao Paulo.

Os resultados territoriais, urbanisticos e arqui-
tetobnico concretamente logrados no contexto
de cada légica politica ou modelo de gestao, im-
plicando em graus diferenciados de integracdo
disciplinar, talvez constituam argumentos dos
mais fortes da hipétese da sua imprescindivel
indissocia¢do, como, superando estéreis enfo-
ques que defendem e praticam a autonomia e
separacdo disciplinar, os ensaios aqui apresen-
tados o (meta)demonstram.

Organizado em trés frentes de abordagem, o
livro reune artigos de arquitetos urbanistas e
um jornalista que desenvolveram suas pesqui-
sas na FAUUSP, debrucando-se sobre o metr6 de
Sao Paulo. Na primeira linha, artigos que rela-
cionam as politicas publicas de planejamento
da mobilidade urbana na cidade com as linhas
e estacoes que foram concebidas. Cristiane
Muniz recupera os planos para construcao do
metrd que existiam desde a virada do século 19
para o 20; Luisa Gongcalves analisa a interlocu-
¢do entre planos urbanos e projeto das linhas
e estagoes através das cinco linhas e cinquenta
anos do metrd em Sdo Paulo; e Marcos Kiyoto
discute como planos alterados reverberaram na
construcao de estacdes que previam conexoes.
Renato Anelli, Cristina Pereira e Wellington



Ramalhoso propde uma leitura do metrd em
relacdo a criacao de centralidades, através das
estacdes Sao Bento, implantada em um centro
urbano consolidado, e Corinthians-Itaquera,
que foi concebida junto a proposta de incentivo
a subcentralidade da érea.

Nasegunda linha, as pesquisas focam narelagdo
da insercao urbana das estacoes e seu processo
de obra: Marcia Terazaki apresenta a constru¢ao
da primeira linha de metrd e o projeto da esta-
¢do elevada Arménia (antiga Ponte-pequena);
Mariana Viégas discute a implantacao do metrd
na avenida Paulista com a linha verde; e Murilo
Gabarra traz uma abordagem mais técnica para
discutir a industrializacao na obra do metro.

A terceira parte foca nas conexdes que o me-
trd estabelece e como as estacdes e terminais
podem funcionar como polos de atividades no
meio urbano: Tiago Oakley analisa essa ques-
tdo nas estacoes de conexdao do préoprio metro
e Bruno Fernandes na interface metro-trem
através da cpr™; Por fim, Marlon Longo traz o
conceito de "hub" de mobilidade e mapeia em

Sao Paulo locais com esse potencial agregador.
O livro traz ainda entrevistas com seis arqui-
tetos: duas delas realizadas na Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo, com o Ant6nio
Nery Filho, coordenador do Departamento de
projeto bdsico, e Graciele Belini, coordenadora
do Departamento de Projeto funcional; e outras
quatro com arquitetos e urbanistas cujas trajeto-
rias profissionais foram marcadas pelo trabalho
com projetos de metrd e mobilidade urbana:
Tito Livio Frascino, Flavio Marcondes e Joao
Batista Martinez Corréa, que atuaram desde a
primeira linha do Metro; e Roberto Mac Fadden,
que atuou dentro da companhia e responsavel
por diversos projetos, como o da Estagdo Sé.
Os trés organizadores desse livro — uma orien-
tadora de trés dos trabalhos apresentados, uma
doutora que escreve um dos capitulos e um
doutorando que tem se dedicado ao estudo do
planejamento destas redes — propdem tornar
publico este material que certamente se tornard
referéncia para a continuidade analitica e pro-
positiva do tema.

Setembro de 2022
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Prefacio

RENATO VIEGAS



Dediquei quase toda minha vida profissional ao
servico publico de transporte e planejamento
metropolitano. Passei 25 anos na Companhia
do Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd) e outros
20 na Companhia Paulista de Trens Metropo-
litanos (cptM). Comecei como coordenador
de projetos de arquitetura, fui diretor de pla-
nejamento e cheguei a presidente da Empresa
Paulista de Planejamento Metropolitano (EM-
PLASA), passando por diversas fungdes técnicas
e de gestdo. Nessa jornada, inimeras vezes
procurei apoio bibliografico e pesquisas para re-
alizar minhas atividades e me deparei com uma
enorme caréncia, principalmente em relacao a
arquitetura. Sabe-se hoje o quanto a estrutura-
¢do das metropoles é dependente dos grandes
projetos de infraestrutura.

Sinto-me, portanto, bastante honrado com
o convite para prefaciar esta publicacdo da
Universidade de Sdo Paulo, no ambito de sua
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo: O
Metré de Sao Paulo em projeto: arquitetura
e metropole. E gratificado ao constatar quao
ampla e equilibrada é a abordagem dos dois
aspectos do tema em questao. A selecdo de tex-
tos contempla as diversas escalas que vao do
plano ao projeto, do metropolitano ao local, do
setorial as relacoes com as demais funcoes de
interesse comum — complexidades que carac-
terizam as metrépoles.

Mesmo correndo o risco de datar meu texto,
nao poderia deixar de registrar o momento. A
pandemia detonou reflexdes sobre o uso dos
espacos e do transporte publico e sua adequa-
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¢do a vida urbana em consequéncia da adocao,
imposta, de novos hdbitos. Acabou por con-
duzir a muitas tentativas de previsdoes para o
futuro, um tanto apressadas. O novo, como
tal, é imprevisivel. “Afinal, parte da previsao
da invencao radical é dizer no que ela consiste.
Portanto, insights geniais sao rupturas, e ndo se
pode antecipd-los”!. Creio que esse raciocinio
se aplica aos verdadeiros avancos tecnolégicos,
aqueles investidos na transformacdo para me-
lhor da vida cotidiana.

Nao podemos prescindir do conhecimento
critico do desenvolvimento de condicdes que
garantam acesso mais igualitdrio a vida ur-
bana. Avaliar o que foi feito, o previsto e ndo
realizado, o que falta fazer constitui reflexdao
fundamental para que se possa escolher os pro-
blemas prioritarios e, assim, enfrenta-los. Para
tanto é necessdrio contar com entes publicos
voltados para a pesquisa e a andlise permanen-
te da questdao da metrépole. Compde esse ciclo,
com igual importancia, o didlogo entre estes
entes, empresas estatais e as universidades.
N3ao vou antecipar minha leitura, sempre sub-
jetiva e seletiva, ao contato do publico diante
de material tdo rico. O préprio titulo - O Me-
tro de Sao Paulo em projeto: arquitetura e
metrépole — destaca esse “‘em projeto” nao
hd férmula pronta, mas processo, trabalho
constante. A complexidade do tema requer mer-
gulho profundo. De seu debate com a sociedade
extrair acoes, incluindo e de forma urgente as
institucionais, para construcao efetiva e conjun-
ta da metrépole e sua infraestrutura.

Nota

! pupas, Gilberto Dupas. Profetas e cientistas sociais. Jornal O
Estado de S. Paulo. 07/02/2004.
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Construindo conceitos e
buscando modelos:

planos para a mobilidade
sobre trilhos em Sao Paulo

CRISTIANE MUNIZ



Introducao

As primeiras discussdes sobre a necessidade de
implantacdo de um sistema de metrd em Sao
Paulo datam de 1898, década na qual a cida-
de passou de 64.934 habitantes para 239.820, e
entrou em curso o inicio da transformacao da
cidadezinha mercantil para a metrépole indus-
trial e, posteriormente, tercidria, do século xxi.
Durante todo o século xx arquitetos e urba-
nistas procuraram formular proposicées para
ordenar o crescimento da cidade, ou para con-
té-lo. Os modelos utilizados como referéncia
variaram de acordo com o periodo: o urbanis-
mo europeu, representado pelas intervencoes
realizadas pelo Bardo Haussmann durante as
trés primeiras décadas; os modelos de urba-
nismo e desenvolvimento norte-americanos se
seguiram desde entdo.

Lidar com essa explosdo de crescimento que a
cidade apresentava nao foi tarefa fdcil, a suces-
sdo de referéncias nao logrou estabelecer um
projeto de estruturacao metropolitana. Diver-
sos projetos foram propostos para implantar
o metro na cidade de Sao Paulo, e este nunca
se tornou um instrumento de estruturacdo do
desenho urbano. Os motivos sdo variados: por
ter sido protelado enquanto a cidade crescia
rapidamente, e depois por ndo conseguir mais
reestruturar o tecido quando suas dimensoes se
alargaram demais.

A proposta para uma estrada de ferro circular
para a cidade de Sao Paulo, em 1898, de Be-
nedito Galvao de Moura Lacerda, poderia ser
considerada a primeira tentativa para implanta-
¢do de um sistema metropolitano de transporte
coletivo. Quase sempre conduzida por particu-
lares ou empresas privadas, a discussdo sobre
a circulacdo na cidade, cuja 4rea e populacdo
cresciam velozmente, passou a envolver a Ca-
mara Municipal e a sociedade durante a década
de 1920. Mas ainda nao havia, por parte do poder
publico, a iniciativa de propor a organizacao do
transporte coletivo. Na época, a municipalidade
outorgava concessoes para 0s projetos apresen-
tados e regulamentava as operacoes.

Em 1927, a Sdo Paulo Tramway Light and Power

Construindo conceitos e buscando modelos: planos ...

Company, Ltd., empresa canadense de capital
privado que detinha o monopdlio dos trans-
portes coletivos, elaborou um plano global de
transporte para a cidade. Na mesma época, pe-
riodo em que este monopdlio internacional ja
causava enorme mal-estar nos brasileiros, foi
apresentado o primeiro plano de remodelacdo
urbana da cidade em escala metropolitana, en-
caminhado pelos técnicos do governo Pires do
Rio, com estudos iniciados em 1924. As discussoes
que se seguiram ora ampliaram, ora reduziram
a prioridade ao metrd, até o estudo de Prestes
Maia, de 1956, que pode ser considerado como
origindrio do sistema metropolitano de transpor-
te coletivo implantado a partir de 1968.

A andlise dos projetos elaborados, e por vezes
nao executados, permitiria relacionar conti-
nuidades ou rupturas entre esses planos, até
o Projeto para Rede Bdsica que foi executado,
compondo um panorama sobre o desenho ur-
bano relacionado a infraestrutura de transporte
na cidade de Sao Paulo. Alguns problemas na
forma de utilizacdo da cidade, portanto, na
democratizacdo do espaco urbano, estdo na
relacdo entre o rdpido crescimento fisico e orga-
nizacdo da mobilidade urbana.

Este ensaio' se constitui como uma andlise dos
planos e projetos para o metr6 em Sao Paulo, for-
mulados originalmente para uma dissertacao de
mestrado, procurando elaborar um inventdrio
critico das propostas e um mapa do pensamento
urbanistico sobre transporte urbano e cresci-
mento da cidade. Apresentamos, também, dois
subitens para ancorar questdes de crescimento
urbano e circulacdo metropolitana: O debate
ptiblico sobre circulagdo e crescimento da cidade
e Robert Moses e as avenidas expressas. A impor-
tancia dessas discussoes reside no alcance das
ideias propostas e na influéncia transmitida as
geracoes seguintes.

Planos e projetos para o sistema metro-
politano de transporte em Sao Paulo

A série analisada, a seguir, apresenta a longa tra-
jetéria dos planos urbanisticos para o sistema
de transporte metropolitano em S3o Paulo. O
cardter desses projetos, 0os primeiros com mais
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FIGURA 1
Mapeamento da rede
de metrd proposta para
Sao Paulo em 1888.

de cem anos, indica que a metrépole em forma-
¢do no inicio do século xx apontava caminhos
para o desenvolvimento do seu espa¢o urbano
que foram negados vdrias vezes. Somente de-
pois de setenta anos de tentativas, a primeira
linha de metr6 foi finalmente implantada. Essa
histéria evidencia os conflitos de interesse pu-
blico e privado envolvidos nas propostas para
o desenvolvimento do tecido urbano e as cor-
relacdes da cidade configurada e os diferentes
projetos pensados para ela.

Linha férrea elevada sobre colunas 1888]

O engenheiro Alberto Kuhlmann foi autorizado
a construir, usar e gozar uma linha férrea eleva-
da sobre colunas, entre a Rua Sao Bento, canto
da Rua Sao Jodo e as proximidades do Largo do
Paissandu (lei n. 67 de 24/03/1888). Esse pode-
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— metro 1888
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ria ser considerado o primeiro embrido para um
projeto de metr6 em Sao Paulo, pois a proposta
previa via segregada e elevada para circulacdo
dos carros, prestacao de servico de transporte
coletivo e o mais significativo: realizaria a trans-
posicdo do Vale do Anhangabad, limite fisico
do centro histérico (FIGURA 1). A ligacdo entre o
Largo do Paissandu e o antigo Largo do Rosdrio
seria feita em linha elevada com tracado pela
Rua Sao Joao.

O movimento em direcdo ao centro novo, drea
potencial para expansdo, revela a superagao
do acidente geogréfico que confinava a colina
histérica. As fundacoes desse “viaduto” foram
encontradas sessenta anos depois, quando algu-
mas obras de melhoramentos seriam realizadas
no Largo do Paissandu.

CRISTIANE MUNIZ



FIGURA 2
Mapeamento da rede
de metrd proposta para
Sao Paulo em 1898.

A estrada de ferro circular 1898]

Benedito Galvdo de Moura Lacerda ganhou a
concessdo, por vinte anos, para explorar uma
estrada de ferro circular, de acordo com o pro-
jeto de lei e parecer n. 39, de 10/11/1898. O que
leva os historiadores a acreditar que esse seria
o primeiro projeto de metr6 para Sao Paulo € a
abrangéncia fisica da linha. Realizaria a ligacao
dos pontos extremos da cidade do final do sé-
culo x1x, cortando ou conectando as estradas de
ferro ja implantadas. O circuito circular sugeria
a intencao de rede urbana de ligacdes (FIGURA 2).
O tracado, aprovado pela municipalidade,
partiria do Vale do Anhangabau, préximo ao
Largo Sao Bento, pela encosta direita do vale,
atravessaria a Rua Floréncio de Abreu, segui-
ria pela margem esquerda do Tamanduatei,
passando pela estrada de ferro Inglesa, acompa-

Construindo conceitos e buscando modelos: planos ...

=",

ferrovia 1905
hidrovia 1905

via 1905

mancha urbana 1905
metro 1898

BE:

N

nhando o referido vale até o Rio Tieté. Viraria a
esquerda, iria cortar as estradas de ferro Inglesa
e Sorocabana. Voltaria a cidade, passando
pelos Campos Eliseos e Consolacao, transporia
os ribeirdes Saracura e Bexiga, perto de suas
cabeceiras, e cortaria, em seguida, a estrada de
ferro de Santo Amaro. Em dire¢do ao Ipiranga,
pela margem direita; seguiria pela encosta da
Gléria até chegar ao Tamanduatei, atravessaria
e iria em direcdo a Mooca, cortando as estradas
de ferro Inglesa e Central do Brasil. Passaria
pelos bairros do Brds, atravessando de novo o
Tamanduatei, chegando até as proximidades
do rio Tieté e fecharia o circulo no Anhangabad.
Pelas caracteristicas descritas a linha seria de
superficie com, no maximo, dois carros, o que
a aproximaria da capacidade dos bondes, que
comecavam a aparecer.
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FIGURA 3
Mapeamento da rede
de metr6 proposta para
Sao Paulo em 1906.

A Metropolitana 1906]

A Metropolitana, de Felipe Antonio Gongalves,
é considerada o projeto mais importante desse
periodo inicial. Seu tracado seria circular, o fato
novo é que Gongalves obteve concessao para
construir o trecho da drea central em subterra-
neo, inaugurando o sistema metropolitano em
Sao Paulo. A primeira concessdo foi em 9/3/1906,
lei 880; apds perder os prazos contratuais, con-
seguir prorrogacoes e aditamentos, a nova lei n.
1.268, de 1/12/1909, concedeu trinta anos para
licenca de uso e gozo da estrada de ferro circu-
lar, e o direito de utilizar o subsolo do municipio
para efeito de concessao.

O tracado da Metropolitana partiria do Largo do
Riachuelo e seguiria pelos vales do Anhangabadj,
Tamanduatei e Tieté, atravessaria as estradas de
ferro Inglesa e Sorocabana, acompanhando o
Pacaembu até as proximidades do cemitério do
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Aracd. Em seguida, seguiria para o matadouro,
cruzando o tframway de Santo Amaro; passaria
pelos vales do Ipiranga e Tamanduatei, e volta-
ria a se ligar ao Largo do Riachuelo, com ramais
para as ruas de Santo Antonio, da Boa Vista e da
Mooca (FIGURA 3).

As caracteristicas que a diferenciaram do siste-
ma de bondes eram a existéncia de leito préprio
e independente das vias de transito para circu-
lacao, e comboios com mais de sete carros. Em
relacdo a ferrovia existente, a diferenca estaria,
sobretudo, no tracado subterrdneo e circular,
pois, econdmica, juridica e administrativamen-
te era considerada uma estrada de ferro railway.
O tracado circular deslocado em relacdo ao cen-
tro histérico privilegiava o desenvolvimento e
a ocupacio do quadrante sudoeste da cidade.
Essa valorizacao indicava, prematuramente, os
eixos de desenvolvimento do centro financeiro

CRISTIANE MUNIZ



que seriam consolidados anos depois, descon-
siderando a drea leste, para além da ferrovia
Inglesa, onde se firmaria a ocupag¢do operdria e
industrial.

A opcao pelas varzeas dos rios para implantacao
da linha em subterraneo é um ponto a conside-
rar. Como o projeto ndo ultrapassou a escala de
plano geral, os trechos ndo foram detalhados e
nao se sabe ao certo qual a relacdo estabeleci-
da com o sistema fluvial. Importa ressaltar que
os rios (Anhangabau, Tamanduatei, Pinheiros e
Tieté), assim como os trilhos da ferrovia e depois
os do bonde, organizaram a ocupacao do espa-
co urbano. Juergen Langenbuch (1971) considera
esta a caracteristica essencial da estruturacao
urbana da cidade de Sao Paulo. Portanto, a pro-
posta de uma linha, seguindo o vale dos rios,
reafirma esses eixos de estruturagdo existentes.
Apesar de contratado e concedido o direito de
uso, muitos foram os protestos colocados (de
alguns deputados e da prépria Light); e, depois
de muita discussao e de votagdo na Camara, o
projeto acabou sendo rejeitado.
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O debate puiblico sobre circulacio e
crescimento da cidade

As duas primeiras décadas do século xx fo-
ram, para Sao Paulo, um periodo marcado por
profundas transformacées urbanas. As discus-
soes em torno da remodelacdo da drea central,
incluindo o triangulo histérico e o coérrego
Anhangabau, foram iniciadas pelo engenheiro e
vereador Augusto Carlos da Silva Telles, em 1906,
e centralizaram as atencoes das autoridades
municipais e estaduais, colocando lado a lado
posicdes controversas de renomados urbanis-
tas. No Rio de Janeiro, as obras da nova Avenida
Central (atual Avenida Rio Branco) estavam em
andamento e o Teatro Municipal seria inaugu-
rado em 1909. A partir desses modelos, a cidade
de Sdao Paulo direcionaria as transformacoes
em curso. Trés projetos foram confrontados,
realizados praticamente na mesma época, que
“criaram um vivo clima de debates que apaixo-
nou a imprensa” (TOLEDO, 1981, p. 100).

O primeiro a ser realizado foi o projeto denomina-
do “As novas avenidas de Sdo Paulo” ou “Grandes
Avenidas”, de autoria do engenheiro-arquiteto
Alexandre Albuquerque, a propésito de uma so-
licitacdo realizada por onze grandes proprietarios
de terrenos, ao Congresso Legislativo do Estado e a
Camara Municipal. Apesar de transpor os limites
do tridangulo histérico ampliando as intervencoes
na drea central, o projeto previa drea excedente
de desapropriacdo e a abertura de trés grandes
avenidas, sob os moldes dos bulevares france-
ses de Haussmann, sem, no entanto, alterar a
configuracao espacial do tridngulo central. A con-
trapartida proposta ao poder ptblico, para que o
grupo da elite politica e econdmica executasse as
avenidas (por intermédio de capital estrangeiro),
seria o financiamento do empreendimento com
garantia de juros baixos, concessoes na drea de
transporte e infraestrutura de saneamento. O
cardter de empreendimento comercial mirando
a especulacdo imobilidria norteia a proposta e
resultard sempre sectdrio. A indicacdo do vetor
oeste para crescimento aparece com a trans-
formacdo do bairro de Santa Ifigénia num novo
centro comercial, politico e financeiro.
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Em 1911, por iniciativa da Secretaria de Agricul-
tura do Estado, foi elaborado outro projeto: um
plano de avenidas, do arquiteto Samuel das Ne-
ves, para o vale do Anhangabaui e suas encostas.
Previa uma avenida-parque com 60 m de largu-
ra, promovendo a integracao do eixo norte-sul
da cidade. No entanto, segundo Angelo Bucci
(1998, pdg 20), a legenda do projeto de Samuel
das Neves era “projeto de transformacdo do
Vale do Anhangabad em Avenida Central, po-
dendo estender-se da Avenida Tiradentes até
a Avenida Paulista”. Significa que o vale seria
transformado em um estratégico corredor vié-
rio norte-sul, o que, ao invés de integrar as duas
encostas, acabaria por selar sua separacdo. Na
verdade, essa nao é uma proposta diferente da
que foi executada posteriormente por Francis-
co Prestes Maia, a partir do Plano de Avenidas.
Esse projeto foi contratado como alternativa
comercial mais atraente em relacdo ao projeto
apresentado no mesmo ano pela prefeitura, co-
nhecido como Freire-Guillhem.
Victor da Silva Freire, engenheiro portugueés,
professor do curso de engenharia civil da Es-
cola Politécnica de Sdo Paulo, diretor da Secao
de Obras da Prefeitura de 1898 a 1925, elabo-
rou um plano de remodelacao para o sistema
vidrio do tridngulo central, junto com o vi-
ce-diretor de obras, Eugénio Guillhem, com
base num horizonte futuro de 25 anos de cres-
cimento da cidade. Segundo Maria Cristina
Leme (1990, p.93):
Em 1911 é publicada, na Revista Polytech-
nica, uma conferéncia de Victor da Silva
Freire. Ao falar sobre o tema “Os melho-
ramentos de Sao Paulo”, Freire expde seu
estudo de avenidas para o centro da ci-
dade. E a primeira proposta que aborda,
de forma articulada, aspectos vidrios e o
desenvolvimento urbano de Sao Paulo,
estabelecendo uma relacdo com projetos
urbanisticos existentes para outras cida-
des e uma comparacdo com as idéias de
urbanistas estrangeiros.
O desejo de transformacdo da cidade contido
nas duas ultimas propostas difere um do outro.
A inovacgdo da proposta Freire-Guillhem resi-

20

de na compreensdo de que o crescimento da
cidade necessariamente deveria ser projetado.
Freire inicia uma grande mudanca na forma de
atuacao dos profissionais dentro dos quadros
municipais, estabelecendo a necessidade de se
antecipar ao crescimento da cidade, em vez de
regulamentar e controlar as propostas vindas da
iniciativa privada.

O vale do Anhangabat representava um limite
para a expansao da cidade, e os dois projetos
elaborados, por Freire-Guillhem e por Samuel
das Neves, continham visdes diferentes para
esse crescimento. Para Victor da Silva Freire,
a necessidade de prever o crescimento que se
afigurava se tornou base para seus projetos, dei-
xando importante legado quanto as questoes
urbanas que deveriam nortear o trabalho dos
arquitetos e urbanistas em Sao Paulo. Apesar
da compreensao dessa organiza¢do urbana de
Freire, o engenheiro, exercendo cargo diretivo
no setor publico municipal, foi consultor da Cia.
City de Melhoramentos (City of San Paolo Impro-
vements and Freehold Land Company Limited),
companhia imobilidria responsavel pelo lotea-
mento das dreas que deram origem aos novos
bairros nos arredores da cidade: Jardim Améri-
ca (1919), Alto da Lapa (1921), Pacaembu (1925),
Alto de Pinheiros (1925) e Butanta (1935). A City
inaugurou a expansao dos bairros habitacionais
de alta renda para o setor sudoeste, juntamente
com a Light, que promovia os servicos de ener-
gia e bondes para esses novos loteamentos.
Apesar da posicao progressista, Freire contri-
buiu para informar a empresa imobilidria sobre
os rumos de crescimento da cidade. Segundo
Campos Neto (1999), o projeto Freire-Guillhem
assumia as ideias centrais de Silva Telles para
o parque Anhangabat: transformacdo em 4rea
verde e alargamento da Rua Libero Badard,
assim como propunha algumas outras, como
viaduto Boavista, alargamento e viaduto na
Rua Sao Joao. Para resolver o impasse coloca-
do pelo confronto entre os dois projetos, em
1911, 0 arquiteto Joseph Bouvard foi chamado a
se pronunciar. Este ndo somente elaborou um
relatério especifico, como também um projeto,
resultando no Parque do Anhangabau. O projeto
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construido aliava solucdes dos dois primeiros, e
se posiciona pelo projeto de Victor Freire.
Diante de todo o episédio, podemos ressaltar
duas questdes. Primeiro, a importancia dada
a discussao sobre os rumos de crescimento da
futura metrépole, que a partir dessa época co-
mecava a aparecer nos meios técnicos e nos
quadros da prefeitura, onde circulagdo e mo-
bilidade urbana passaram a ter importancia
estrutural. Essas caracteristicas podem ser ana-
lisadas, ainda, como frutos de um conjunto de
transformag6es que vinham originando uma
nova forma de organizacdo urbana: a cidade
moderna. Os congressos internacionais de ur-
banismo e as exposi¢des promovidas na Europa
foram fatores de valorizacdo de uma disciplina
que comecava a ter importancia no quadro cul-
tural paulistano.

Segunda, a contribuicdo de Victor Freire, com
novas possibilidades de renovacao urbana pelo
planejamento do crescimento e da circulacdo
metropolitana (LEME, 1990 p.93). Seu projeto
para o “circuito exterior” das avenidas na drea
central refletia uma leitura de organizacdo real
da estrutura paulistana. Ele ndo foi o primei-
ro a propor um circuito periférico de avenidas,
como mostra Campos Neto (1999), mas foi com
esse projeto que Ulhoa Cintra e Prestes Maia de-
senvolveram o circuito perimetral-radial para
Sdo Paulo, a partir de 1924. O projeto de Freire
mantinha como horizonte a drea da colina his-
torica para o circuito, Cintra e Maia expandiram
de forma avassaladora esse limite. OQutros pro-
fissionais passaram a fazer parte desse grupo
com interesses comuns A efervescéncia dessas
questdes no plano internacional teve papel fun-
damental na veiculacdo de ideias, planos e no
contato firmado entre os que passaram a consi-
derar a cidade como um projeto necessdrio.

Ttinel de cimento e azulejos [1914]

Domingos Alves Rubido Meira e Theodulo Car-
doso projetaram um tinel de 840 metros de
comprimento, dividido em duas partes, com ca-
torze metros de largura, ligando em linha reta a
Vérzea do Carmo ao Largo do Piques. O projeto
previa também, no Largo da Sé, uma saida para
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um pavilhdo com elevadores, sanitdrios e locais
de espera, integrando-se ao sistema de bondes
que por ali passava.
Os tuneis serdo construidos de cimen-
to armado, tendo o primeiro, trezentos e
setenta e sete metros e o segundo, quatro-
centos e sessenta e trés metros. A galeria
terd linha dupla asfaltada e adaptdvel ao
trafego de qualquer veiculo, além de dois
passeios laterais para pedestres e uma ga-
leria inferior ou subterranea destinada a
captacdo de dguas pluviais; serdo ambos
revestidos de azulejos, o que lhes dard um
belo aspecto, e amplamente iluminados
a luz elétrica e ventilados. Por ambos os
tuneis trafegardo todas as linhas do novo
projeto de viacdo que divide o perimetro
urbano e suburbano, abrangendo todos os
bairros desta capital (STIEL, 1986, p. 33).
Em 1915, Meira e Cardoso encaminharam a Ca-
mara pedido de concessao para uso dos tineis
por carris urbanos (linha de bondes por tracao a
vapor). Naquele momento, a Light encaminhou
protesto formal a Camara Municipal, vendo na
concorréncia solicitada uma ameaca aos privi-
légios que foram concedidos aos seus servicos.
Em 1916, o pedido foi negado categoricamente,
alegando-se que o tinel ndo resolveria o proble-
ma dos congestionamentos na colina central.
O projeto, em sua concepcao simples de li-
gacdo entre dois pontos, continha uma visdao
revoluciondria na transposicdo dos acidentes
topogréficos da cidade (FIGURA 4).
A conexdo entre dois pontos em niveis distin-
tos dos movimentos da cidade estabeleceria
saidas intermedidrias, os acessos ao nivel das
ruas ao longo do trajeto do tinel, e pela primei-
ra vez, os dois vales historicos Tamanduatei e
Anhangabau seriam interligados diretamente.
A previsdo de um piso inferior para a galeria
de dguas pluviais demonstrava a necessidade
de integracdo dos transportes aos servicos de
infraestrutura urbana (drenagem, circulacio,
energia). Eugene Hénard propds, em 1911, para
Paris sistemas associados de circulacdo de pas-
sageiros, de mercadorias e de servicos urbanos,
sempre pelo subsolo.
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FIGURA 4
Mapeamento da rede
de metrd proposta
para Sao Paulo em
1914.

Em 1930, Prestes Maia propds uma ligacao vi-
aria semelhante, situada ao norte dos vales,
entre a Rua Vinte e Cinco de Marco e o Anhan-
gabad, prevendo saida para o Largo Sdo Bento.
A proposta de Prestes Maia foi incorporada ao
projeto para o edificio do Instituto de Aposen-
tadorias e Pensoes dos Industridrios (1apr1), de
autoria de Rino Levi, em 1939. Todos os proje-
tos descritos até aqui partiram de iniciativas
individuais de empreendedores pioneiros e vi-
siondrios. Nao havia regulamentacao especifica
do poder ptblico para o servico de transporte de
passageiros, as aprovacoes das concessdes eram
discutidas uma a uma.
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Heribaldo Siciliano 1924]

No inicio da década de 1920, uma seca terrivel
assolou o estado de Sao Paulo. Uma das con-
sequéncias foi a falta de d4gua para movimentar
as turbinas que geravam energia para a capital
paulista. A falta de energia foi seguida da parali-
sacao parcial dos servicos de transporte publico
por bondes elétricos, oferecidos pela Light des-
de 1901. A prefeitura, em cardter de emergéncia,
concedeu licenca a alguns particulares para fazer
o transporte coletivo em 6nibus movidos a ga-
solina. Essa solucdo conhecida por “mamae me
leva” foi estabelecida definitivamente mesmo de-
pois de normalizado o servico de bondes. Como
o0 numero de habitantes aumentava ano a ano, a
discussao a respeito do transporte rapido sobre
trilhos comecou a crescer no cendrio politico.
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O Dr. Heribaldo Siciliano, vereador desde 1917,
presidente da Sociedade Rotary, presidente-fun-
dador da Vasp e colecionador de arte moderna,
era figura presente no circuito intelectual em
torno da Semana de Arte Moderna de 1922. Seu fi-
lho, Lauro de Barros Siciliano, integrou a equipe
de Prestes Maia na execucdo do Anteprojeto de
um sistema de transporte rdpido metropolitano.
Siciliano, engenheiro-arquiteto de formacao, foi
um entusiasta do transporte rapido subterraneo
e apresentou diversos dados, publicando artigos
em defesa do tema nos jornais, fazendo com-
paracdes da situacdo de Sdao Paulo com outras
cidades do mundo, e levantando novamente a
discussdo sobre a implantacdao de um sistema
de metrd. Esta foi a primeira iniciativa que par-
tiu de dentro dos quadros publicos.

Em 1924, Siciliano apresentou projeto de lei ao
prefeito Firminiano de Morais Pinto, para que
se encaminhassem estudos e orcamentos para
instalacdo de um sistema de viacdo subterra-
nea para a cidade. Prestes Maia e Ulhoa Cintra,
trabalhando na Diretoria de Obras Municipais
no mesmo ano, estavam preparando o projeto
para expansao da drea central e remodelacdo
dos espacos urbanos através dos sistemas de
avenidas, e foram veementemente contrarios ao
desenvolvimento do projeto de Siciliano, que foi
assim encerrado.

Projeto Light 1927]

A concessao de quarenta anos feita a Light para
monopolio dos transportes coletivos consti-
tuiu o cerne da questdo que levou ao projeto
elaborado e ao sucateamento do sistema pela
empresa. Essa histdria é contada, brevemente,
aqui para introduzir os elementos necessdrios a
discussao do plano. Em 1897, Francisco Antonio
Gualco e Antonio Augusto de Souza consegui-
ram uma concessao para construir, usar e gozar,
por quarenta anos, de linhas de bondes por tra-
¢ao elétrica, para diferentes pontos da cidade e
subtrbios, além da concessdo para a instalacao
da primeira usina hidrelétrica.

A fim de levantar capital necessdrio para o
empreendimento, Gualco, oficial da marinha
italiana, foi a Toronto e l4 conheceu Augus-
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to. Juntos, fundaram, por intermédio de F. S.
Pearson, de Nova lorque, e de William Macke-
nzie, da Canadian Pacific Railway, a The Sdo
Paulo Railway Light and Power Co. no Canadd,
que depois passou a se chamar The Sdo Paulo
Tramway Light and Power Co. Em 1899, a Light
adquiriu a escritura de transferéncia dos privilé-
gios de Gualco e Augusto, com a qual assumiria
a concessao da producao e distribuicao de eletri-
cidade parailuminacdo, forca motora, bem como
a concessao para o assentamento de postes e fios
de transmissao da energia produzida.

Em 1901, através da lei municipal n. 528, de
06/07/01, a Light recebeu a concessdo para
construcao e operacao dos bondes elétricos por
quarenta anos em Sao Paulo. Adquiriu o acervo
da Estrada de Ferro de Santo Amaro e da Com-
panhia Viacao Paulista, que operavam na cidade.
Em 1909, em razdo de uma presumida concorrén-
cia, que atingiria seus privilégios na producéo e
distribuicao de energia, a Light entrou em acordo
com a prefeitura, mantendo o monopdlio no se-
tor. Nesse momento, a empresa teve que aceitar
certas modificacoes no contrato de transportes:
as tarifas, para todo o sistema, foram unifica-
das e fixadas; passou a emitir passes escolares e
colocar em funcionamento carros para opera-
rios, com tarifas mais baixas; e, o estabelecido
congelamento dos precos iniciou o processo de
desestabilizacao do privilégio exclusivo.

O esfor¢co para manutencdo do monopdlio de
energia deu origem a decadéncia no sistema
de transportes. A empresa ndo investiu mais
na drea até a grande seca de 1924. O baixissimo
investimento da Light em material rodante, em
relacdo ao aumento significativo do ntimero de
passageiros transportados (mais que dobrado
no periodo), indicava o desinteresse da compa-
nhia pelo transporte coletivo com tarifas fixas.
Nesse mesmo periodo, podemos constatar que
0 aumento na procura pelos bondes elétricos
foi proporcional a diminuicdo — que levou prati-
camente ao desaparecimento — dos carros com
tracdo animal — particulares ou de aluguel. O in-
teresse no transporte por automoveis, por sua
vez, se iniciou na década de 1910, e se intensi-
ficou de forma vertiginosa nos anos seguintes,
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FIGURA 5
Mapeamento da rede
de metro6 proposta para
Sao Paulo em 1927.

durante todo o século xx. O transporte de
passageiros por Onibus, autorizado pela pre-
feitura para amenizar o problema da reducao
dos bondes, em func¢do da falta de energia
elétrica, causou sérios problemas a empresa
canadense. Por serem mais flexiveis, os 0ni-
bus passaram a fazer concorréncia direta com
os bondes. Essa foi a oportunidade que faltava
para se instaurar a discussdo sobre uma alte-
racdo qualitativa no sistema de transportes
coletivos. A polémica foi levada aos jornais, e
a Light protestou veementemente pelo mono-
polio dos transportes urbanos.

A empresa hd tempos convivia com a insa-
tisfacdo popular, ndo ampliava o nimero de
bondes em circulagdo — nem havia energia elé-
trica suficiente para isso — e havia colocado em
uso, desde 1927, os bondes fechados, apelidados
de “camardes”. A Light tentou também operar

24

ha urbana 1930
1927

seu proprio sistema de dnibus, os “jacarés”, mas
eram veiculos de luxo, que circulavam somente
em duas linhas. A cidade que se organizou por
meio dos trilhos das estradas de ferro, e depois,
dos bondes, comecou a ver o automovel to-
mando o espaco publico. Com a implantacdo
do Plano de Avenidas de Prestes Maia, o cresci-
mento de Sao Paulo tomaria outro rumo.

A Light controlava os servicos de iluminacao,
energia, telefones e gds, e estava determinada a
manter o monopdlio dos transportes, prevendo
uma possibilidade de aumento de suas tarifas,
congeladas desde 1909, visto que sua concessao
iria até 1941. O plano integrado de transporte se-
mirrdpido, proposto pela Light inicialmente em
1924, possibilitaria uma renovacao daquele con-
trato e se constituiu como o primeiro plano para
transformacdo global dos transportes coletivos
para a cidade de quase 800.000 habitantes.
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O plano foi apresentado a prefeitura em 1924,
seus estudos definitivos, elaborados pelo en-
genheiro Norman Wilson, foram entregues em
1927, €, no mesmo ano, foi concluido o parecer
contratado para analisar a viabilidade da pro-
posta, de James Darlymple. O plano incluiu a
requalificacdo do sistema de bondes existente,
e a empresa manifestou a intencdo de manter
o monopolio de operacao, ameacado pela que-
da de qualidade dos servicos oferecidos, pelo
aparecimento do 6nibus e pelas criticas em
razdo do privilégio exclusivo estrangeiro. Esse
plano, elaborado pelo escritério de Wilson,
engenheiro de trdfego e urbanista canadense,
propunha a implantagdo de um sistema con-
junto de bondes, trens de alta velocidade e
onibus, apartando a concorréncia e ampliando
0 monopolio (FIGURA 5).

O tragado subterraneo em forma de U interliga-
va os dois vales contiguos ao tridangulo central,
através do parque D. Pedro, na altura do atual
Mercado Municipal, passando pelo Largo do
Paissandu, Praca do Teatro Municipal, Largo
da Sé e voltava para o Parque D. Pedro, junto a
baixada do Glicério. No perimetro externo da
colina histdrica, o trafego de bondes seria em
nivel. Duas linhas de alta velocidade foram pre-
vistas, com trechos em elevado e de superficie,
fazendo ligacoes a sudeste e sudoeste da cidade.
A primeira linha afloraria no Vale do Tamandu-
atef e sairia, em elevado, em direcdo a Mooca. A
bifurcagdo se daria no cruzamento com a Ave-
nida Independéncia, eixo de acesso ao conjunto
do Ipiranga, onde uma das linhas partiria pa-
ralela a linha da ferrovia Inglesa, sentido sul. A
outra seguiria cruzando, em elevado, as duas
linhas ferrovidrias, Inglesa e Central do Brasil,
com destino ao Tatuapé. A segunda linha sairia
para a superficie logo depois do parque Anhan-
gabad, préxima a atual Avenida Nove de Julho,
seguiria por esta até cruzar a Paulista, em tinel,
bifurcando-se em ponto préximo a atual Rua
José Maria Lisboa. Daf sairia um ramal para o rio
Pinheiros, passando pelo Jardim América; e ou-
tro para o novo Parque Municipal e Matadouro
de Vila Clementino, bifurcando-se novamente
para Vila Mariana e para Santo Amaro.

Construindo conceitos e buscando modelos: planos ...

No projeto, foram apresentadas plantas da ci-
dade com linhas subterraneas e de superficie
para o metrd, o sistema de bondes ampliado
e estacoes, linhas de transmissdo de energia —
existentes e em projeto —, servicos de telefonia,
gds, além de desenhos detalhados das passa-
gens do metrd sobre o Anhangabat: a ligacdo
pelo Largo Sdo Bento e pelo novo Viaduto do
Ch4, assim como a saida para a Praca da Sé. O
tempo das viagens com a nova rede, no tragado
todo, seria reduzido a metade.

Entre 1924 € 1926, na Diretoria de Obras Publicas,
Ulhoa Cintra e Prestes Maia estavam desenvol-
vendo os trabalhos para o Plano de Avenidas.
Apesar da abrangéncia do projeto da Light e da
mobilizacdo do poder publico, as discussoes
em torno da implantagao do Plano de Avenidas
articularam interesses politicos significativos
como o fim do monopdlio estrangeiro, o apoio
a utilizacao dos derivados do petréleo, a cren-
¢a no desenvolvimento da cidade a partir da
flexibilidade permitida pelo automovel. “A exe-
cucdo prematura do projecto da canadense ird
perpetuar ou aggravar um estado de cousas, e,
0 que € peior, impossibilitar futuramente a re-
modelacdo da cidade” (sic), afirmava Prestes
Maia em 1930 (Sao Paulo, 1930). “O metropolita-
no da Light teria sido um retardador nocivo da
remodelacdo urbanistica”, reiterava o0 mesmo
Prestes Maia em 1956 (Sdo Paulo, 1956). O proje-
to foi combatido principalmente pelos técnicos
municipais, que viram ai um empecilho para o
desenvolvimento imediato do novo plano via-
rio. Por fim, foi abandonado.

Projeto Antonio Carlos Cardoso [1928]

Esse projeto foi solicitado pelo Governo do Es-
tado para substituir o Tramway da Cantareira,
considerado deficitdrio no atendimento a de-
manda de viagens. Propunha a transformacao
da linha em “Metropolitana”, ligando-a a linha
de bondes da Light junto ao Mercado Central,
com previsdao de um ramal até Guarulhos.

O sistema do Tramway da Cantareira se iniciou
em 1889, quando a Cia. Cantareira de Esgoto
conseguiu concessdo para as obras de abaste-
cimento de dgua e desenvolvimento da rede de
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FIGURA 6

Mapeamento da rede
de metr6 proposta para
Sao Paulo em 1928.

esgotos. A Companhia ndo terminou seus traba-
lhos no prazo de trés anos, o Estado rescindiu
o contrato e assumiu suas obras. Para facilitar o
transporte de materiais feito por carros com tra-
¢do animal, o poder publico resolveu construir
uma linha férrea para ligar a cidade ao topo da
serra, prestando servico também aos agriculto-
res da zona percorrida.

O ponto de partida para o trem era a estacao do
Pari, ligacdo com a estrada de ferro Inglesa; o
ponto final era o antigo Reservatério, préximo
a base do morro de Santana (FIGURA 6). Em 1894,
a linha foi concluida. Trés pontes foram cons-
truidas para o tragado do novo tramway, sendo
duas sobre o rio Tieté. O material utilizado na
construcao das pontes foi reaproveitado de uma
obra nao executada para o centro da cidade -
“linha férrea elevada sobre colunas entre a Rua
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+++  ferrovia 1930

Sao Bento, canto da Rua Sado Jodo e as proxi-
midades do Largo do Paissandu” — de 1888, de
autoria de Alberto Kuhlmann (sTIEL, 1978, p. 84).
O inicio do transporte de passageiros comecgou
no mesmo ano de conclusao das obras aos do-
mingos e feriados, conhecido como trens de
recreio, que saiam da Rua Sao Caetano, jun-
to ao Tamanduatei. O resultado incentivou a
organizacdo de mais trens e em hordrios mar-
cados. Logo seriam dois trens por dia, e nos
finais de semana, de hora em hora. Aprovei-
tando a extensao do tramway até a varzea do
Carmo e a execucao dos servicos de dguas na
cidade, foi executada a canalizacdo do rio Ta-
manduatei, em 1905, tornando aproveitdveis as
terras do parque D. Pedro. Em 1911, a ferrovia
tinha 30,22 km de extensao e 10,50 km em pro-
jeto de expansao.
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Com os bondes elétricos no bairro de Santana,
o trem foi deixando de ser utilizado. Seu servico
ficou deficitdrio, os passageiros foram diminuin-
do e foi feito um estudo, em 1926, para eletrificar
suas linhas, passando-as para a rede da Light.
Essa eletrificacdo nao foi executada.

O engenheiro Antonio Carlos Cardoso, em 13 de
julho de 1927, assinou contrato com a chefia do
tramway para proceder a novos estudos para
eletrificacdo dessa linha. “A linha seria elevada
(em aterro) na Avenida Cruzeiro do Sul, passaria
sobre cavaletes ao longo do canal do Tamandu-
atef e, em ultima etapa, poderia mesmo entrar
subterraneamente no centro” (Sao Paulo, 1956).
Esses melhoramentos nunca foram realizados.
Novamente, os técnicos da prefeitura municipal,
em coeréncia com o plano que estavam desen-
volvendo, arquivaram o projeto, em detrimento
do desenvolvimento vidrio, que naquele momen-
to se tornou imperativo. O trenzinho, no entanto,
continuou afuncionar até adécada de1960, quan-
do foi desativado por solicitacdao de Prestes Maia.

Plano de Avenidas 1929-1930]

Quanto a cidade propriamente, na sen-
da da industrializacdo, ndo s6 manteve
quanto intensificou enormemente seu
acelerado processo de crescimento. Des-
de o inicio dos anos 1920, porém, quando
Washington Luis assumiu a prefeitura da
cidade, a énfase administrativa se deslo-
cou do projeto urbanizador, inspirado no
II Império francés, seguindo uma énfase
tecnicista, voltada para a prioridade do
automovel em prejuizo do pedestre (SEv-
CENKO, 2000, p. 100).
A partir dessa afirmacao poderemos situar duas
importantes personalidades do urbanismo pau-
listano no século xx: Anhaia Mello e Prestes Maia,
cujas trajetdrias, em cruzamento, possibilitaram
discussoes sobre a necessidade de organizacdo
da circulacdo e dos transportes urbanos.
Luiz Ignécio de Anhaia Mello foi engenheiro-ar-
quiteto formado pela Escola Politécnica de Sao
Paulo em 1914, vereador e prefeito nomeado da
cidade de Sao Paulo durante menos de um ano
(1930 e 1931); foi, também, professor da Escola
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Politécnica, fundador da cadeira de Urbanismo
e, posteriormente, da Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo; e,
presidente do Instituto de Engenharia e da So-
ciedade Amigos da Cidade.

Ativista das questdes ligadas ao urbanismo,
seus escritos e sua atividade profissional, seja
nas associagdes institucionais, nos quadros pu-
blicos ou no meio académico, foram marcados
pela influéncia dos urbanistas norte-america-
nos. Anhaia Mello defendeu, durante toda a sua
vida, a criacdo de uma Comissdo para desenvol-
vimento do Plano Diretor da Cidade, baseado
na definicdo de um zoneamento de funcoes e
ocupagoes para ordenar o crescimento urbano.
No entanto, prejudicado por uma equivoca-
da nocdo prética, propunha independéncia de
conflitos politicos, dotando a Comissdo de po-
deres paralelos ao poder municipal.

A nocdo de eficiéncia, proveniente do desen-
volvimento de uma economia industrial e da
transferéncia de valores americanos ligados a
organizacdo empresarial dos quadros publicos,
empresariais e associacoes, baseava a concep-
¢do de planejamento regional de Anhaia Mello.
Seu percurso, a partir da década de 1940, entrou
em confronto direto com o de Prestes Maia. Sua
posicdo foi um declarado combate a palavra de
ordem veiculada no Plano de Avenidas: “E o mot
d’ordre do urbanismo moderno: espalhar o mo-
vimento e a actividade, e multiplicar os centros”
(Sao Paulo, 1930).

Formulou referéncias para a elaboracdao de uma
legislacao urbanistica especifica, resultando no
“Esquema Anhaia: (...) estabelecer um limite
claro e preciso além do qual nao poderia haver
expansao urbana; fixar uma altura maxima para
os edificios comerciais, um coeficiente e densi-
dade maximos para uso residencial e mapear e
fiscalizar a cidade clandestina, impedindo sua
reproducdo” (ROLNIK, 1997).

Essas premissas figuraram como vdlidas para
o Cdédigo de Obras da cidade de Sao Paulo,
aprovado em 1972, durante muitas décadas,
com coeficientes de aproveitamento e taxas de
ocupacdo menores que os da década de 1950. Du-
rante quase vinte anos, os grupos ligados a Mello
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e Maia se opuseram publicamente, promovendo
diversos embates em artigos ou debates.
Francisco Prestes Maia, engenheiro-arquiteto
formado pela Escola Politécnica em 1917, rapida-
mente ingressou na diretoria de Obras Publicas
da Secretaria da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas do Estado. Foi professor da Escola Poli-
técnica e por duas vezes, de 1938 a 1945, e de 1961
a 1964, foi nomeado prefeito da cidade de Sao
Paulo. Engenheiro atuante na carreira publica
trabalhou na diretoria de Viacao e Obras, onde
desenvolveu, juntamente com Jodo Florence
d’Ulho6a Cintra, uma série de estudos sobre a
questao da circulacao metropolitana.

Em 1929, resultado daqueles trabalhos, apre-
sentou o Estudo para um Plano de Avenidas
para a Cidade de Sdo Paulo, solicitado pelo
prefeito Pires do Rio. Esse trabalho constituiu
o primeiro plano urbanistico realizado para a
cidade efetivamente concluido e parcialmen-
te implantado durante os anos subsequentes.
Além disso, foi resultado da transmissdao de
ideias no meio dos urbanistas, contribuicao de
vérios estudos realizados anteriormente, entre
eles, Victor da Silva Freire, Eugéene Hénard, Jo-
seph Stubben, Daniel Burnhan.

Norteador dos investimentos publicos nas
décadas de 1930 e 1940, o Plano promoveu a
reestruturacado do tecido urbano através de
um sistema de avenidas, heranca consolida-
da para a aglomeracdo do século xxi, ainda
marcada por macicos investimentos em obras
vidrias. Considerado um plano de remodelacgao
para a cidade de Sao Paulo, objeto de estudo
de diversas teses e publicacoes em virtude de
sua abrangéncia, o recorte fundamental, como
o préprio nome diz, foi a reorganizacao da ci-
dade através da circulacdo metropolitana no
sistema vidrio. Seus estudos englobaram, além
do sistema vidrio, questdes gerais da formacao
do tecido urbano, como diferentes sistemas de
transporte e zoneamento.

Essa nova concepcdo de planejar as transforma-
¢des urbanas conscientemente indicou direcoes
de desenvolvimento da cidade, seguidas duran-
te o periodo seguinte. O poder ptblico passou a
estabelecer o conjunto de regras para interven-
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¢do no espac¢o urbano. Apesar da importancia
do plano pela extensdo da abordagem que o
caracterizou, os dois capitulos dedicados aos
diferentes sistemas de transportes revelavam
claramente que as intencdes e 0 modelo urbano
que estavam sendo desenvolvidos se referiam
somente aos automoéveis e Onibus. Maia de-
monstrava ser um conhecedor dos sistemas de
transporte urbano sobre trilhos em outras ci-
dades do mundo, — apresentava seus modelos,
comentando-os — para justificar, posteriormen-
te, o seu abandono para a cidade de Sao Paulo.
Um dos capitulos se referia a ferrovia, e outro,
aos meios de transporte restantes: framway,
onibus, metrd e automaovel. Aproveitou a opor-
tunidade para iniciar uma argumentacao frontal
contra o sistema de bondes, gerenciado pela Li-
ght, comentando a proposta apresentada por
Norman Wilson para ampliacdo e modernizagao
do sistema, e atacando o parecer do engenheiro
James Darlymple. A profissdo de engenheiro e
arquiteto dentro dos quadros da prefeitura mu-
nicipal ganhou importancia, e foi considerada,
por Prestes Maia, aviltante a contratacdo de
engenheiros estrangeiros para atuarem na aglo-
meracao paulistana.

Apesar de admitir a necessidade de um plano
para os transportes e de afirmar que o metr6
era o meio de transporte mais eficiente para
grandes regioes urbanas, Prestes Maia criticou
duramente o plano de bondes subterraneos
apresentado pela Light e ndo contemplou um
plano de transportes articulado ao Plano de
Avenidas. O fato é que a aprovac¢do, naque-
le momento, de um plano para transportes
publicos, sob 0 monopdlio canadense, com-
prometeria definitivamente a implantacdo do
Plano de Avenidas. O sistema de bondes foi
totalmente descartado no projeto, apesar da
extensa rede implantada, para dar lugar ao oni-
bus, considerado mais flexivel e eficiente.

No Plano, a previsdo de um sistema de trans-
porte rdpido de alta capacidade foi incluida para
um futuro distante, apesar de a cidade contar
com quase 1.000.000 de pessoas. O documento
esclarecia que os investimentos para esse seg-
mento ainda nao deveriam ser prioritdrios.
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FIGURA 7

Mapeamento da rede de
metrd proposta para
Sao Paulo em 1930.

A cifra média de 1.000.000 de almas as-
signala 0 momento em que a maioria
das cidades iniciaram seus systemas de
transito rapido. Por outro lado as cidades
de crescimento circular e disperso offe-
recem perspectivas pouco favordveis ao
estabelecimento de linhas rdpidas. Dai
a conveniéncia de evitar emprehendi-
mentos prematuros, s6 admissiveis em
sectores topographica e demographica-
mente muito favordveis. (sic) (Prestes
Maia, em Sao Paulo, 1930, p. 268)
A fim de combater o monopdlio, o transporte
passou a ser um servico publico essencial, or-
ganizado e controlado pelo Estado. Essa foi a
primeira vez que tal responsabilidade seria assu-
mida pelo poder publico. A organizacao se daria
a partir de concessoes, porém haveria a necessi-
dade de regulamentacdo publica dos transportes
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para estabelecer as condicoes das concessoes
privadas de constru¢do e uso. O poder publico
economizaria com o regime, mas se considerava
que seria mais vantajoso para a populagdo se a
regulamentacdo permitisse concorréncia entre
0s concessiondrios. As diversas obras vidrias pro-
postas atenderam a expectativa. Alargamentos
de vias foram pensados para a passagem do Me-
tropolitano no canteiro central, viadutos foram
projetados com tabuleiros duplos, para acomo-
dar veiculos em cima e metrd embaixo.
Aproposta parao metrd de Maia e Cintra contem-
porizava com as duas imediatamente anteriores:
assumia as linhas propostas pela Light, amplia-
das, e o ramal norte, proposto pelo engenheiro
Antonio Carlos Cardoso. Haveria, posteriormen-
te, um anel central para os bondes, percorrendo
o perimetro de irradiacao, e, no futuro, substitui-
¢ao destes pelo metropolitano (FIGURA 7).
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No Plano, as estradas de ferro seriam transferi-
das para as margens dos rios Tieté, Pinheiros,
Tamanduatei, e os leitos ferrovidrios seriam
inteiramente ocupados por avenidas diame-
trais, equipadas com novissimos “corredores de
onibus”. O ineditismo da proposta, reforcando
o incentivo ao transporte sobre pneus, estava
neste sistema semirrdpido realizado por d6nibus.
O Plano selou o destino da metrépole. O cardter
definido para as obras de intervencao no espaco
publico foi assumido por todas as administra-
¢des municipais (e estaduais) até o momento
presente. O periodo para realizacdo das obras
foi longo (quase trinta anos), o incentivo ao uso
do automovel foi irrestrito.

A cada gestdo, novos investimentos acabavam
sendo destinados a ampliacao do sistema via-
rio, sob a ordem de que abrindo ruas, estaria se
desafogando o transito. A premissa s6 comegou
a perder forca nas primeiras décadas do século
xx1. Desde o governo Washington Luis, foi valo-
rizada a ideia de que o automével flexibilizava
o uso do espaco urbano, e a partir dos anos se-
guintes, com a politica desenvolvimentista e
ampliacdo da industria automobilistica em Sao
Paulo, o Plano de Avenidas pdde ser considerado
0o “programa tdcito de governo”. Para além
de suas proposicoes, o plano estabeleceu um
modelo de intervencdo para cidade de Sao Paulo
e se instaurou um consenso acerca das questoes
urbanas: o problema estd na circulagdo de
veiculos.

O metrd foi utilizado, no Plano de Avenidas,
como acessério ao processo de urbanizacao e
apesar das tentativas posteriores e do sistema
instalado, somente com muito esforco pode se
firmar como estruturador do tecido urbano. A
premissa rodoviarista foi considerada ampla-
mente equivocada. O crescimento explosivo da
populacdo e da drea urbanizada contribuiu para
desmontar as previsoes iniciais do Plano. A poli-
tica encampada se revelou suicida.

Sistema Metropolitano de Sdo Paulo 1945]

O engenheiro civil e eletricista Mario Lopes
Ledo, formado pela Escola Politécnica da Uni-
versidade de Sao Paulo, era funciondrio da

30

prefeitura municipal quando foi incumbido
de propor um plano de transporte para a cida-
de, de acordo com as obras vidrias do Plano de
Avenidas, em curso. Em 1944, Ledo apresentou o
trabalho como monografia ao Instituto de Enge-
nharia, recebendo o prémio “Euzébio Queiroz
Matoso”. Tragcando um histérico baseado na
forma, na velocidade de crescimento da cida-
de e em exemplos estrangeiros realizados para
validar a proposta de metr6 para Sao Paulo,
Ledo elaborou uma andlise dos dados justifican-
do a demanda existente. Durante esse percurso,
analisou e elogiou experiéncias americanas e eu-
ropeias na implantacdo de suas redes de metro.
A utilizacao dos exemplos de implantacdo de
metrd em outras cidades seguiu os moldes em
que apareceram no Plano de Avenidas. Porém,
estavam presentes para justificar sua necessi-
dade, nao por formalidade. O texto possuia um
tom demasiadamente nacionalista. A mencao
recorrente aos bandeirantes, lembrando alguns
escritos de Prestes Maia, exortava os paulistanos
a combatente bravura dos desbravadores. Pa-
radoxalmente, Ledo era filiado a Anhaia Mello,
citando-o inimeras vezes no livro, ao mesmo
tempo, defendia a necessidade da execucao do
plano de Maia, e sua proposta era fruto do de-
senvolvimento do perimetro de irradiacdo de
Ulhoda Cintra, incorrendo em algumas incon-
gruéncias. Como afirma Ledo:
“Assim procedemos com o fito de reme-
morar os elementos bdsicos para éste
estudo e para por em evidéncia o “valor”
da Cidade. Afastamos sempre a preocu-
pacdo de fazer qualquer apreciacdo de
critica ao passado ou ao presente” (LEAO,
1945, P. 40)

E assim se eximia de qualquer “apreciacao
critica”, pode unir posicoes tao dispares do ce-
ndrio paulistano: O Metropolitano de Séo Paulo
teve o Plano de Avenidas como base para o de-
senvolvimento do sistema, mas nao se afastou
totalmente de Mello, quanto aos preceitos tec-
nicistas dos profissionais de urbanismo.

O capitulo sobre a cidade comecava com uma
cronologia histdrica baseada nos cinco volumes
de Nuto Santanna (apud LEAO, 1945), “Sdo Paulo
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FIGURA 8

Mapeamento da rede
de metrd proposta para
Sao Paulo em 1945.

Histérico”. A cronologia apresentada atestava
dois momentos diferentes: o longo periodo em
que a pequena vila ficou estagnada e o udltimo
século de crescimento descontrolado. Em se-
guida, Ledo (1945) fez uma andlise dos sistemas
de transporte coletivo em Sao Paulo e dos siste-
mas de metrd implantados em diversas cidades
no mundo. Discutiu o plano da Light, rejeitado,
justificando o abandono do sistema de bondes:
para uma aglomeracao com 60.000 habitantes,
nao haveria necessidade de bondes; acima de
1.000.000 de habitantes, os bondes, que estavam
em circulagdo, ja ndo se fariam mais suficientes
nem eficientes. Procedia, entdo, a comparacoes
entre as populacoes de grandes cidades euro-
peias, de 1900 a 1940, e, finalmente, no dltimo
capitulo, aparece a proposta para o metropoli-
tano em S3o Paulo.
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1 urbana 1952

— et 1945

O esquema tedrico apresentado demonstrava
a afinidade metodoldgica e conceitual com as
intencdes de Maia. Sua proposta foi constitui-
da por um anel de irradiacao, linhas radiais de
penetracdo, linhas tronco e de interligacao. Seu
tracado previa o aproveitamento dos tabuleiros
inferiores dos viadutos previstos no projeto de
Maia. O anel central subterraneo, com aproxi-
madamente seiscentos metros de raio, seguiria
o perimetro de irradiacao do Plano de Avenidas
em todo o arco leste, de norte a sul. No arco oes-
te, saindo do Viaduto D. Paulina, seguiria pelo
Largo da Sé, Pétio do Colégio, Rua Boavista e,
em tabuleiro inferior, pelo Viaduto Santa Ifigé-
nia, até a Avenida Ipiranga. O anel central teria
vias independentes das radiais, que se conectariam
a ele através de sete estacoes. Desta opc¢do resul-
taram as criticas de seus sucessores (FIGURA 8).
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Nao seria possivel cruzar a drea central sem tro-
car duas vezes de trem. Isto porque ndo havia
diametrais completas, estas sempre chegavam
ao anel central de circulacao, criando a necessi-
dade de transbordos e estacdes mais complexas
e mais caras para serem compativeis com o parti-
do do projeto. Ledo previu esquemas de tracado
em desnivel, com o leito ferroviario rebaixado,
porém, descoberto. Esse recurso demonstrava
preocupacdo na ligacdo entre os dois lados dos
trilhos, com custos reduzidos ndo aprofundando
demais o tracado, e mantinha a relacao fisica dos
trens com a cidade, afirmacdao de um convivio
possivel e desejavel. As linhas radiais propostas
tinham tragado muito curto, ndo deixando cla-
ro se deveriam ser estendidas posteriormente
ou ndo. Em suma, ele descartou a eficiéncia dos
bondes elétricos, ou seja, dos tramways, afinado
com as criticas de Maia a Light.

Em 1947, com a criacdo da Companhia Munici-
pal de Transporte Coletivo (cmTc), sabe-se que
65% dos passageiros eram transportados por
bondes, contra 35% por 6nibus, quando houve a
unificacdo e municipalizacdo do sistema de 6ni-
bus. A abrangéncia da rede de bondes em Sao
Paulo contou com 300 km e quase 4.000 carros,
afirmando a importéancia do sistema, colocando
em dudvida seu completo abandono. Diversas ci-
dades vém colocando novamente em operacao
veiculos tipo bondes ou tramways modernos,
que operam em via segregada ou nao, ocupam
faixas mais estreitas que as dos 6nibus, e fun-
cionam silenciosamente com combustiveis ndo
poluentes — gés ou eletricidade. O sistema exis-
tiu em Sao Paulo até o final da década de 1960
e foi substituido por diversas razdes: ampliacao
do sistema vidrio, aumento da complexidade
nos cruzamentos, exigéncia de niveis de con-
forto mais elevados, ocorréncia de acidentes e,
sobretudo, aumento no nimero de veiculos em
circulacao.

A memoria desse tipo de transporte foi apaga-
da do espaco urbano da cidade de Sdao Paulo, e
de quase todas as cidades brasileiras por onde
circulou. O impeto em solucionar os problemas
de congestionamento vidrio aliado a interesses
econodmicos, a partir da década de 1950, como
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a instalacdao das montadoras de automéveis em
Sao Paulo, se sobrepos a transformacao fisica da
drea urbanizada. O transporte por bondes elétri-
cos foi abolido, ratificando a op¢do rodoviarista
que, desde 1930, foi definida para o desenvol-
vimento do tecido urbano paulistano. Naquele
momento, um sistema de bondes poderia ter
sido acomodado a algumas dreas centrais, com
capacidade e abrangéncia reduzida, manten-
do viva uma parte da histéria da cidade. Ledo
(1945, p. 257) terminava suas ponderacdes com
a conclusao: “o sonho do bandeirante de hoje é
o mesmo sonho do bandeirante de outrora [sic]:
— ter uma Capital bonita e grande dentro de um
Sao Paulo maior e melhor! ”.

Metro de Paris 1947]

Em 1939, a Comissdo de Estudos de Transpor-
tes Coletivos promoveu uma extensa pesquisa e
recenseamento dos dados sobre transporte e tra-
fego de Sao Paulo, que faria surgir a cmtc, criada
somente em 1947. Vdrias empresas estrangeiras
se interessaram em ampliar seus negocios em
terras brasileiras, através da seducdo do trans-
porte rapido que representava o metrd. Primeiro
foi a De Leuw, Cather & Co., de Chicago, em 1943;
depois Parsons, Brinckerhoff, Hogan & McDo-
nald, de Nova lorque, em 1946; no mesmo ano,
a Société Europeénne d’Etudes et d’Entreprises, de
Paris. Outra, ainda, foi a Day & Zimmermann, da
Filadélfia; e, em seguida, o préprio metrd de Pa-
ris, Unica que realizou um projeto. O plano para
o sistema de transporte metropolitano foi reali-
zado pelos técnicos da Compagnie du Chemin de
fer métropolitain de Paris, 6rgao encarregado da
exploracao do metr6 parisiense, contratados pelo
governo do Estado, no primeiro ano do mandato
de Adhemar de Barros.

O sistema de metr6 proposto para Sao Paulo
aproveitaria a nova tecnologia em teste na Fran-
¢a: carros com pneumadticos (Michelin). A rede
de metropolitano compativel com essa tecno-
logia utilizaria linhas com trajetos mais curtos,
alinhando-se aqueles propostos por Mario
Ledo. O argumento favordvel a esse sistema, em
relacdo ao convencional com trilhos e rodas de
aco, era que as rodas de borracha vencem ram-
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FIGURA 9
Mapeamento da rede
de metro6 proposta para
Sao Paulo em 1947.

pas com inclina¢do mais forte. Isto se devia ao
seu alto coeficiente de aderéncia.

Os esquemas dos técnicos franceses foram suma-
rios demais, segundo andlise do préprio Prestes
Maia no Anteprojeto, e, do ponto de vista con-
ceitual, foram bem diferentes dos propostos por
Mairio Ledo. O metrd de Ledo propunha um anel
central “real”, circular e fechado; os técnicos pa-
risienses propunham duas linhas que formariam
um anel “virtual” (FIGURA 9). Essa ideia seria utili-
zada por Prestes Maia em 1956, e posteriormente,
no sistema projetado pelo consércio Hochief,
Montreal e Deconsult (HMD), em 1968.

O plano era constituido por trés linhas, duas
prioritérias (Norte-Sul e Leste-Oeste) e uma ter-
ceira simplesmente indicada. A primeira linha,
Moema-Santana, partiria do cruzamento da
Avenida Ibirapuera com a Rua Pedro de Toledo
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— metrd 1947

em subterraneo, seguiria pelas ruas Rodrigues
Alves, Vergueiro, Itorord, Sdo Paulo, Conselhei-
ro Furtado, Joao Mendes, Maria Paula, Sao Luis,
Marqués de Itu, Rego Freitas, Duque de Caxias,
estacdo da Luz, transporia o Tieté préximo ao
Carandiru, até o cruzamento da Avenida Cru-
zeiro do Sul com Duarte Azevedo.

A linha Leste-Oeste, segunda a ser construida,
comegaria na Lapa, junto a estrada de ferro San-
tos-Jundiai (Inglesa). Seguiria paralela ao trem
até a Avenida Santa Marina, onde entraria em
subterraneo, seguindo pelas ruas Itapicuru, Vei-
gaFilho,Jaguaribe, cruzando ovaledoPacaembu
em viaduto. A partir do Arouche, acompanharia
a linha 1, por Rego Freitas, Marqués de Itu, Ipi-
ranga e Senador Queiroz, atravessando o pdatio
do Pari em elevado, seguindo paralela a estrada
de ferro até a Mooca. Junto a Rua Veiga Filho
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FIGURA 10
Mapeamento da rede
de metro6 proposta para
Sao Paulo em 1948.

a linha passaria a 25 metros da superficie e, no
trecho da Mooca, o estudo indicava tracado ele-
vado. A terceira linha sairia da mesma estacao
final da Mooca, em direcdo ao centro pela Ave-
nida Rangel Pestana, entraria em subterraneo
pela Tabatinguera, seguindo pela Praca Jodo
Mendes, ruas Maria Paula, Sao Luis, Ipiranga,
Consolacao, Dr. Arnaldo, Teodoro Sampaio até
chegar ao canal do Rio Pinheiros.

Desse projeto, ha somente algumas descricgoes,
nunca foi desenvolvido. A partir da década de
1950, dentro dos quadros da prefeitura, final-
mente houve um consenso de que o Estado
deveria planejar e implementar as melhorias
nas condi¢des urbanas para os servicos de infra-
estrutura. Urgia o desenvolvimento de um Plano
Diretor para a cidade, que por sua vez contem-
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plasse os transportes publicos. Seria iniciado, a
seguir, por Anhaia Mello.

Companhia Geral de Engenharia [CGE - 1948]

A cae foi contratada em 1947, pelo prefeito Paulo
Lauro, para elaborar outra proposta de metro.
Esse foi considerado o mais pormenorizado de
todos os planos para o sistema em Sao Paulo que
haviam sido propostos até entdo, foi incluido
até o detalhamento para execucdo das obras. O
plano era composto por trés linhas diametrais,
formando um anel “virtual” na drea central,
como no plano do metrd de Paris; a primeira
etapa de obras, prevista para comecar imedia-
tamente, consistiria nas linhas Leste-Oeste e
Norte-Sul. A linha Sudeste-Sudoeste ficaria para
a segunda etapa (FIGURA 10).
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A linha Leste-Oeste teria como centro a Praca
Jodo Mendes. No sentido oeste, seguiria pelos
trés tabuleiros previstos nos viadutos, sempre
subterraneo, e passaria pela Praca da Repu-
blica, Vieira de Carvalho, Sdo Jodo até Agua
Branca. No sentido leste, sairia em elevado
pelo rincdo da Tabatinguera, através do Parque
D. Pedro, seguindo pela Avenida Leste, com
largura prevista para tal, até a Rua Pires do Rio.
Ali teria uma estagdo de transbordo com a Cen-
tral do Brasil.

A linha Norte-Sul teria o Parque Anhangabaui
como estacao central. A linha norte seguiria
pela Avenida Anhangabat inferior e Tiradentes
até a Rua Bandeirantes, onde sairia em elevado
até a Ponte Pequena. O prolongamento norte
aproveitaria os caminhos do Tramway da Can-
tareira. A linha sul seguiria pela Avenida Itororé
em subterrdneo no fundo do vale até o Parai-
so. Dai seguiria pela Vergueiro, passaria para
elevado na Sena Madureira e iria pela Avenida
Ibirapuera, aproveitando o tracado do Tramway
de Santo Amaro. A terceira linha ligaria Pinhei-
ros ao Ipiranga, contornando a drea central,
passando pela estacdo Sorocabana. Essa linha
formaria um anel central e transformaria o con-
junto em uma rede simplificada de transportes,
interligando os quatro pontos cardeais.

As premissas colocadas foram: o descongestio-
namento do centro; a expansdo da drea central;
e, a organizacao do sistema total de transpor-
te. A nocdo mais ampla, de que poderia servir
com plano diretor de transformacado das areas
comprometidas, ndo se encontra nos registros.
A época, estas proposicoes foram consideradas
inexequiveis e o projeto foi deixado de lado.

Robert Moses e as avenidas expressas

O estudo realizado pela equipe de Moses, ape-
sar de ndo ter proposto nenhum tipo de metr6
para Sao Paulo, elaborou um Plano Diretor que
reforcou o cardter rodoviarista das intervencoes
que vinham ocorrendo, e consolidou o vetor su-
doeste para crescimento dos setores politicos e
economicamente poderosos em Sao Paulo.

Em 1949, o prefeito nomeado Linneu Prestes
contrata, através do Rotary Club, a 1BEc (Inter-
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national Basic Economic Corporation), uma
sociedade comercial estabelecida em Nova York
e dirigida por Nelson Rockefeller, para realizar,
por intermédio de Robert Moses, um estudo ur-
banistico para a cidade de Sao Paulo.

Moses foi a personalidade publica de maior
prestigio em Nova lorque, de 1930 a 1950. Foi o
responsavel pela construcao de diversas pontes,
viadutos, pistas expressas, parques e balnedrios,
além de ter construido mais de 28.000 unidades
habitacionais. E conhecido por ter enaltecido o
trafego urbano, e por ter demolido quase tantas
unidades quantas construiu.

O “notdvel e dindmico engenheiro e homem pu-
blico”, segundo Prestes Maia, coordenou uma
equipe de técnicos da Triborough Bridge Au-
thority, que foi enviada a Sao Paulo, com breve
estadia. De volta a Nova lorque, elaboraram o
estudo que foi entregue em 1950. O Programa
de Melhoramentos Ptiblicos para a cidade de Séao
Paulo possuia uma pauta extensa: zoneamento,
circulacdo, transporte coletivo, parques, reti-
ficacdo do rio Tieté e saneamento das vdrzeas,
além de possibilidades de financiamento para
realizacdo das obras.

Previa para o Rio Pinheiros, ao longo das dre-
as excedentes no contrato da prefeitura com a
Light, um programa ambicioso de investimen-
tos e urbanizac¢ao. Historicamente, a ocupagao
desse vetor sul-sudoeste havia sido iniciada por
uma elite paulistana, com os bairros-jardim e a
transferéncia progressiva do centro financeiro
e politico; essa proposta corrobora esse inte-
resse. O projeto era a exaltacdo das rodovias
urbanas e dos corredores de dnibus expressos
cortando a cidade, ampliando os limites pro-
postos no Plano de Avenidas.

Apesar de ndo ter sido executado, o Progra-
ma de Melhoramentos determinou o futuro de
diversos espac¢os urbanos da metrépole pau-
listana, principalmente pela forca contida no
modelo americano de desenvolvimento. A co-
mitiva americana foi recebida com reserva por
arquitetos e urbanistas brasileiros; o olhar es-
trangeiro sobre os problemas locais provocou
a revolta de um grupo de profissionais, entre
eles, Abelardo de Souza.
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Depois de muito esforco, conseguimos
emprestado, ndo da Prefeitura, mas de
um amigo, um exemplar do famoso plano
apresentado pelo Snr. Moses e seus dis-
ciplinados conselheiros. [...] Faz-nos crer
que eles queriam ou pensavam encontrar
por aqui, choupanas de palha ou casas de
madeira, para poderem por em pratica
seus planos de urbanismo, mas como en-
contraram uma enorme cidade cheia de
defeitos, desorientaram-se e nao soube-
ram o que fazer (souza, 1951, p, 14).
A conclusdo do relatério de Moses para o trans-
porte coletivo é que Sao Paulo, em 1950, ndo
precisava de linhas de transito rdpido, muito
menos se fossem subterrdneas. No madaximo,
“um subterraneo (subway) serd eventualmente
exigivel no centro congestionado da cidade, mas
isso muito remotamente” (MOSES, 1950, P.33).

Anteprojeto de um sistema de transporte rdpido
metropolitano [1956]

A Comissdao do Metropolitano, criada em 1955
pelo prefeito Juvenal Lino de Mattos, foi pre-
sidida e relatada por Prestes Maia e composta
por Renato do Rego Barros, pelos engenheiros
Lauro de Barros Siciliano, Antonio Le Voci, Luiz
Carlos Berrini Jr. e pelo arquiteto José Vicente
Vicari. Esta Comissdo elaborou um plano espe-
cifico para a solucdo da demanda de transporte
rdpido metropolitano, apresentando caracteris-
ticas urbanisticas ambiguas, que o situam ainda
na direcdo rodoviarista para o desenvolvimen-
to de Sao Paulo. A comecar pelo titulo, de que
existia somente um “Anteprojeto” para as linhas
rapidas, nada mais desenvolvido que isto.

No volume editado de quase trezentas pagi-
nas, fartamente ilustrado, a Comissao fez uma
descricdo e uma andlise dos projetos para o me-
tropolitano em Sao Paulo, propostos até aquele
momento. Este € um dos poucos registros, a partir
do material original, que se tem de alguns planos,
como o do Metro de Paris e 0 da Companhia Ge-
ral de Engenharia. A leitura atenta demonstra que
o “sistema de transporte rdpido” mencionado se
referia, sobretudo, a constru¢ao da Segunda Ave-
nida Perimetral, e ndo prioritariamente ao metro.
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O volume trazia exemplos de sistemas metropo-
litanos répidos (trilhos e rodovidrio) em diversas
cidades do mundo, demonstrando a erudicao e
a sintonia de Maia e sua equipe com 0s projetos
desenvolvidos durante o século xx para o me-
tropolitano. Assim como em 1930, Prestes Maia
acreditava que se Sao Paulo viesse recorrer ao
metrd, esse deveria estar previsto junto as obras
de urbanismo, ou seja, vidrias.

Havia ainda uma resisténcia em implantar o sis-
tema de metrd, mesmo transparecendo, a partir
dos anos 1950, que o modelo rodoviarista estava
se esgotando. O estudo, no entanto, constituiu
um projeto completo para o sistema em ques-
tdo, sempre com os devidos alertas para que
fosse postergado. Quanto aos tracados para o
metropolitano, havia uma forte inclinacdo para
os sistemas de superficie, em funcdo dos custos
reduzidos e das técnicas construtivas mais sim-
ples. E claro que esta propensio o colocava em
posicdo coerente com as propostas contidas no
Plano de Avenidas.

Os complementos ao Anteprojeto viriam antes
do préprio Metropolitano: Viaduto e Avenida
Rio Branco; alargamento da Avenida do Estado;
alargamento da Avenida Pedro I e ligacao Naza-
reth-Anchieta; ligacdo Itororé-Jabaquara, Nove
de Julho-Avenida Ipiranga, radial Cantareira-
-Cruzeiro do Sul; viadutos sobre as ferrovias
Santos-Jundiai e Central do Brasil; Avenida
Washington Luis; marginal do rio Pinheiros; e,
finalmente, a segunda perimetral — que nunca
se completou. Maia aproveitou a oportunidade
para combater diretamente as ideias de Anhaia
Mello, que pregava a obsolescéncia dos me-
tros. Criticava-o diversas vezes, algumas até de
forma ir6nica, a respeito das unidades de vizi-
nhanga, do limite de crescimento da cidade, do
zoneamento como fator de organizacao do tra-
fego urbano.

Quanto a polémica colocada por Mello quan-
do citou Lewis Munmford, no que se referia ao
“metrd como esgoto humano”, Maia rebateu a
critica diligenciando a proposta alternativa de
Mello, de avenidas expressas, ao transporte de
massa. No Anteprojeto, Prestes Maia respondeu
diversas vezes a comparacdo, demonstrando
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como em todas as cidades grandes e populosas
do mundo, o metropolitano assegurou eficién-
cia e qualidade no transporte coletivo para a
populacdo. Nos tltimos tempos, indicou que
houve uma volta aos investimentos neste mo-
dal, com ampliacdo e modernizacdo. Até Maia
passou a concordar que os metrds aliviavam o
trafego nas ruas, como afirmou em 1956.

Os dados até 1950 sao provenientes dos Censos
Oficiais, contando populacdo urbana e rural.
Para os quatro dltimos decénios, foi feita uma
previsdao de crescimento, acreditando-se que
a cidade chegaria perto do limite e comecaria
a reduzir as taxas. O volume da Comissao do
Metropolitano incluiu um capitulo longo sobre
o crescimento da populagdo. Outro engano es-
tava af: a partir da década de 1950, a populagdo
e, consequentemente, a ocupacao do tecido ur-
bano cresceram vertiginosamente até o final da
década de 1980. Somente a partir de 1980/90 0s
indices de crescimento demografico comeca-
ram a se estabilizar.

A segunda perimetral foi exaustivamente comen-
tada, justificada e assumida como descendente
do semicirculo de Daniel Burnham, em Chicago,
e assim, todas as passagens, conexoes e tracado
vidrio foram pormenorizados nesse projeto. A
ligacdo da Avenida Duque de Caxias com a Rua
Joao Theodoro pressupunha um viaduto, cru-
zando em diagonal sobre o mais antigo jardim
publico da cidade: o Parque da Luz, comple-
tando esse trecho norte com uma passagem
subterranea sob a Avenida Tiradentes. Outra
proposta, para a Radial Leste, propunha um
viaduto cruzando o espago aéreo do Parque D.
Pedro1i, ligando azonaleste a Praca Cldvis. Esta-
va inaugurada uma modalidade posteriormente
utilizada para intervencao na cidade: aproveitar
seus espacos publicos, parques e pracas como
drea de expansao vidria.

O Parque D. Pedro a partir dai nunca mais
foi um parque. Diversos cruzamentos aére-
os foram realizados, para automdéveis e para o
préprio metrd, alcas de acesso nos baixios dos
viadutos foram chamadas de “pracas” e o tra-
tamento dado a transformacdo da Avenida do
Estado em via expressa, selaram o seu destino.
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A Praca Roosevelt, como entroncamento vidrio
do trecho sudeste do segundo anel, foi propos-
ta nesse Plano, assim como o Elevado Costa e
Silva, no trecho de ligacdo com a varzea do Ta-
manduatei. O trecho leste da Perimetral nunca
foi construido, afinal, ele se constituiria como
uma transposicdo da linha ferrovidria, e conse-
quentemente valorizacao das terras operdrias e
industriais. A Avenida do Estado acabou fazen-
do o papel de ligacao Norte-Sul na drea leste, em
substituicdo a Rua Oriente.

A arquitetura da cidade que Maia propds nesse
volume apresentava um novo modelo urbano
em relacdo ao do Plano de Avenidas, 26 anos
mais novo. Isto aparecia ndo s6 no padrao de
desenho escolhido para as ruas e viadutos,
passeios e parques, como também na arquite-
tura das edificagbes que integravam o conjunto.
No Plano de Avenidas, os edificios projetados
compunham um cendrio homogéneo de mo-
numentalidade acentuada, ligado a exemplos
ecléticos de arquitetura em Sao Paulo. No Ante-
projeto, os edificios e as obras de infraestrutura
compunham um cendrio moderno para a ci-
dade, como uma roupa nova, sem mudar em
esséncia seus compromissos anteriores. A in-
tencao de reforcar a monumentalidade aludia a
arquitetura dos governos autoritdrios do século
xx. Maia ndo esteve filiado em nenhum momen-
to a arquitetura moderna, ndo estabeleceu
nenhuma relagdo com a importante producdo
arquitetonica do periodo.

As linhas projetadas para o metrd alcancaram
um raio de 10 km a partir do centro. Eram trés
linhas, chegando a 100 km de extensdo. Essa
proposta estabeleceu a base das diretrizes que
foram desenvolvidas pela equipe HMD que, em
1968, finalmente projetou o sistema de metrd
que foi implantado. Uma das questdes mais
importantes colocadas pelo Anteprojeto foi a di-
mensado metropolitana da rede de transporte. As
linhas previstas se estenderiam além dos limites
municipais, chegando a Guarulhos, Osasco, Ita-
pecerica da Serra e a regido do ABc.

A prioridade foi dada as duas primeiras linhas,
norte e sul, postergando as outras a uma eta-
pa seguinte. Nomeadas por radiais, as linhas
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FIGURA 11

Mapeamento da rede
de metrd proposta para
Sao Paulo em 1956.

constituintes do plano foram detalhadas com
localizacdo precisa do tracado e das estacoes,
secoes transversais e algum tratamento urba-
nistico. As radiais foram chamadas de norte, sul,
leste, oeste, sudeste, sudoeste, e numa primeira
etapa as linhas chegariam até a segunda peri-
metral, sem acessar diretamente a drea central
(FIGURA 11).

A linha Norte sairia, em subterraneo, da Ave-
nida Tiradentes, cruzamento com a Rua Joao
Theodoro, em estacdao dupla em dois planos:
no plano superior ficaria a estacdo da linha Su-
doeste-Sudeste e no inferior, a estacdo da linha
Norte-Sul. Esta linha ficaria mais baixa, pois
teria que transpassar a linha da Santos-Jundiai
junto a Rua Maud. Seguindo em direcdo norte,
pela Avenida Tiradentes emergiria depois da
Rua Bandeirantes, passando a ser elevada em
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direcdo a Ponte Pequena, Rua Pedro Vicente,
Avenida Cruzeiro do Sul, cruzando sobre o rio
Tieté, haveria uma bifurcacdo no Carandiru.
Um ramo seguiria, com a construcao de dois tu-
neis, para o Mandaqui e o Tremembé, outro iria
para Vila Mazzei, Guapira e Guarulhos.

A Radial Sul teria sua estacdo inicial no Via-
duto D. Paulina, seguindo pela Avenida 23 de
Maio, em superficie, até o Paraiso, onde cru-
zaria em tunel. Dali em diante seguiria em vala
ou trincheira pela mesma avenida, virando na
Rua Tutdia, e proximo ao Instituto Bioldgico,
cortaria um trecho do Parque do Ibirapuera. Se-
guiria pela Avenida Conselheiro Rodrigues Alves
—atualmente Ibirapuera e Vereador José Diniz —,
Adolfo Pinheiro até o Largo 13, onde submergi-
ria para cruzar a igreja e sair junto ao canal do
Rio Pinheiros, chegando até a ponte do Socor-

CRISTIANE MUNIZ



ro. Esse prolongamento visava aliviar o Largo da
Matriz e promover a ligacdo com a estrada de
ferro Sorocabana.

Mesmo assim, durante os primeiros tempos,
essa linha seria utilizada por bondes, até que se
implantasse o metr6. A linha Leste, ja prevista
em diversos planos anteriores, sairia da Praca
Clovis Bevilacqua através da Rua Tabatinguera,
cruzando em viaduto o Parque D. Pedro, junto
ao tabuleiro da Avenida Leste. Hd uma defesa
desesperada desse viaduto no plano, pedindo
urgéncia para aprovd-lo na Camara Municipal,
com a ameagca de que nao sé este tramo seria per-
dido sem esta entrada, mas toda a rede. A linha
seguiria pela Radial Leste, paralelamente a linha
ferrovidria, passando o Tatuapé e chegando a Vila
Matilde. A implantacdo da linha em superficie
pressupunha a conjugacdo dos trés corredores
leste metropolitanos: o trem, o metro e a aveni-
da radial, para que os cruzamentos transversais
fossem feitos por viadutos. Essa proposta — metrd
junto ao trem — ndo constou do projeto bdsi-
co HMD, porém foi executada na década de 1970
como resultado das revisoes da rede bésica.

A Radial Oeste, quase inteiramente em subterra-
neo, partiria da Praca da Reptblica, em direcao
ao Largo do Arouche, Rua Sebastido Pereira e
Praca Marechal Deodoro, Olimpio Silveira, Agua
Branca, Clélia, Gavido Peixoto, tangenciando a
estrada do Corredor, cruzaria a linha da Soro-
cabana, passando sobre o rio Tieté (proximo a
ponte Anhanguera), e correndo em superficie
até Osasco.

Foi prevista uma bifurcacao dessa linha junto a
Praca Marechal Deodoro. Emergindo dai, sairia
em elevado na Avenida Pacaembu, passaria so-
bre as estradas de ferro em viaduto, e seguiria
sobre a vérzea do Tieté em elevado, cruzando o
rio e descendo na margem direita. Seguiria por
essa até a ponte do Piqueri, onde faria curva
para chegar até Pirituba, estacdo final.

A linha Sudeste teria saida pela Praga Clovis Be-
vilacqua, passando pela Rua do Carmo, Roberto
Simonsen, e emergindo em elevado pela Ladei-
ra General Carneiro. Passaria sobre o Parque D.
Pedro e correria junto ao Rio Tamanduatei “em
estrutura especial cavalgando o canal”, che-
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gando até Santo André, possibilitado através de
convénio intermunicipal realizado.
A linha Sudoeste, menos detalhada assim como
a anterior, partiria da Praca da Republica em di-
recdo ao Ipiranga e Consola¢do, em subterraneo,
até atingir a Reboucas. Dai chegaria préximo a
Avenida Brasil, emergiria em elevado para pas-
sar sobre o Rio Pinheiros e sobre o J6quei Clube,
seguindo pela lateral do mesmo. Perfuraria o
morro sob a Avenida Morumbi, saindo no can-
teiro central da estrada de Itapecerica (atual
Francisco Morato). Dali em diante a linha seria
em superficie, até o cruzamento com a estrada
Jaguaré-Taboao, divisa de municipio com Itape-
cerica da Serra.
"E dificil conceber Sdo Paulo com
3.000.000 de habitantes sem o seu siste-
ma de transportes rdpidos... Sdo Paulo
chegou a grau de desenvolvimento e o seu
transito atingiu um volume tal que a con-
tinuacdo do progresso da cidade depende
da construcdo do metropolitano” (Sao
Paulo, 1956).
Mesmo assim, nao seria desta vez.

Planejamento [1957/1961]

A experiéncia desenvolvida por um engenhei-
ro-arquiteto formado pela Escola Politécnica
em 1933, Carlos Brasil Lodi, a frente da Divisdao
de Planejamento Geral, como Diretor do De-
partamento de Urbanismo, resultou em uma
proposta para o metr6 em Sao Paulo, comple-
tamente diferente das anteriores. Filiado as
linhas de trabalho de Anhaia Mello, Lodi foi o
responséavel pelo desenvolvimento de um Plano
Diretor Geral da Cidade, na gestdo Adhemar de
Barros, nunca finalizado. Em 1960 publicou o
volume Planejamento, como resultado dos anos
de trabalho no departamento.

No entanto, existiram diferencas entre sua
postura e a de Anhaia Mello. Para Lodi (FELD-
MAN, 1996), a dimensao politica do urbanismo
era inerente a prépria profissao, defendendo a
participacdo da populacdo diretamente nas dis-
cussoes do desenvolvimento do Plano. Outra
observacao feita por Lodi foi a existéncia de um
anacronismo entre as correntes de pensamento
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de arquitetura e urbanismo de um mesmo peri-
odo na cidade de Sao Paulo.

Essa disparidade apareceu, em 1911, nas propo-
sicoes e ilustracdes do urbanista francés Eugene
Hénard, nas quais uma visdo da vida cotidiana
enquanto articulacdo espacial de servicos de
infraestrutura, transformadora do espaco urba-
no, se confrontava com edificios neocléssicos.
Essa contradicao também apareceu na obra de
Daniel Burnham, arquiteto e urbanista norte-a-
mericano, responsdvel pelo Plano de Chicago,
de 1909, e pela Feira Universal Columbina de
1893, que aliaram uma concepg¢ao inovadora
de expansao e controle territorial, de criacao de
espacos publicos e pracas, a construcdo de im-
ponentes edificios publicos em estilo eclético.
Seja na articulacdo entre os espacos livres e as
construcoes, seja na propria concepc¢ao de reno-
vacao urbana, essa falta de sintonia revelava uma
visdo unilateral nas discussdes de urbanismo em
relacdo ao desenvolvimento da arquitetura mo-
derna, como comentamos no Plano de Avenidas.
Os arquitetos do movimento moderno, em geral,
assumiram a necessidade de desenvolver novas
tipologias para a arquitetura e para o urbanismo,
em funcdo das transformacgdes urbanisticas revo-
luciondrias que os deslocamentos a velocidades
maiores que 30 km/h poderiam proporcionar.
Os urbanistas ndo se aliaram a arquitetura mo-
derna brasileira para o desenvolvimento desses
planos, como ja notara Lodi.

Carlos Lodi publicou diversos artigos de 1950 a
1963, criticando o “urbanismo vidrio”, concep¢ao
vigente entre o corpo técnico da municipalida-
de. Afirmava o equivoco da premissa, pois 0s
investimentos, necessariamente incidindo nas
dreas centrais em funcao do transito congestio-
nado, somente acentuavam um processo global
de desigualdade social. Considerando todas as
questdes que envolvem o desenvolvimento ge-
ral do tecido urbano, defendeu a necessidade de
investimentos nos bairros mais distantes, como
condicdo para a sobrevivéncia de cada regido em
si e da cidade como um todo.

Alinhados a esta postura, nesse periodo fo-
ram contratados pela prefeitura os servicos do
escritorio Sociedade para Andlise Grafica e Me-
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canogrdfica Aplicada aos Complexos Sociais
(sagmAcs), dirigido pelo padre Louis-Joseph Le-
bret, para realizar a pesquisa Estrutura Urbana
da Aglomeracgdo Paulistana, de cardter analitico,
que balizou as propostas dos trabalhos do plano
que estava sendo encaminhado. O Planejamen-
to incluiu um resumo dessa pesquisa realizada.

O esquema vidrio proposto se contrapunha ao
esquema do Plano de Avenidas, radio-concén-
trico. Lodi foi designado, em 27 de julho de 1955,
com Helio Torrano, Antonio Le Voci e Silvio
Martins, para reunir, no departamento da pre-
feitura de Sao Paulo chamado Urbi 2, todos os
processos e estudos referentes ao metro. A fi-
nalidade da reunido era, mais uma vez, propor
um sistema de transporte publico rdpido para
a cidade, j4 que um Plano Diretor estava em
elaboracao. Essa base de dados serviu para ela-
boracdo tanto do Anteprojeto, de Prestes Maia,
como do Planejamento, de Lodi.

Apés exame de todas as propostas para me-
tr6 que haviam sido apresentadas até entdo, a
equipe recomendou um sistema de transporte
metropolitano onde aparecem alguns com-
promissos diferentes dos anteriores. O plano
colocou como premissa a interligacao de bairros
afastados e densamente povoados, com densi-
dade demogréfica equivalente, priorizando a
utilizacdo de faixas ocupadas por vias publicas.

O tracado elaborado interligaria esses bairros
sem considerar que a drea central seria o ponto
principal de cruzamento (FIGURA 12). A proposta
contemplava duas linhas prioritérias, definidas
a partir de critérios de custo e de maxima satis-
facdo da demanda. Seriam linhas diametrais,
onde a primeira faria a ligacdo Leste-Oeste, da
Penha a Lapa, e a segunda interligaria Pinheiros
e Ipiranga, passando pela Ponte Grande onde
foi prevista a instalacao da Estacdo Rodovidria.
O novo metropolitano, praticamente todo em
subterraneo, foi definido a partir da necessida-
de de sua implantacdo imediata, para a cidade
de 500 kin? e 3.800.000 habitantes.

A linha Leste-Oeste foi prevista com 20 km de
extensao, porém, poderia funcionar numa pri-
meira fase com 12 km. O trecho central, préximo
a Praca Clovis, aproveitaria os tabuleiros inferio-
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FIGURA 12

Mapeamento da rede
de metrd proposta para
Sao Paulo em 1960.

res dos trés viadutos da drea central. Esta linha
comecaria no sopé da colina da Penha, aquém
do cérrego Aricanduva, e seguiria pela Avenida
Celso Garcia, pelo subsolo — a escolha se deu
em funcdo da alta densidade observada neste
eixo, em detrimento do eixo da Avenida Leste
— até a Avenida Rangel Pestana, atravessando,
em elevado, o Parque D. Pedro, atingindo a Pra-
ca Clovis Bevilacqua. Seguiria pela Praca Joao
Mendes, viadutos, Sao Luis, Praca da Republica,
Vieira de Carvalho, Largo do Arouche, Rua das
Palmeiras, Praca Marechal Deodoro, General
Olimpio da Silveira, Francisco Matarazzo, Clé-
lia, Bardo de Jundiai, Brigadeiro Gaviao Peixoto,
Estrada do Corredor, chegando a Avenida Leo-
poldina. No final da linha, seria possivel uma
ligacdo com a Estrada de Ferro Sorocabana,
interligando Osasco e a marginal Pinheiros ao
Metropolitano.

Construindo conceitos e buscando modelos: planos ...

A segunda linha, Sudeste-Sudoeste, ligaria Pi-
nheiros-Estacdo  Rodovidria-Ipiranga; teria
iniciono Largo de Pinheiros, seguindo pelas Ruas
Teodoro Sampaio, Pinheiros, praga Portugal,
Reboucas, Angélica, Eduardo Prado, travessia
das linhas férreas, Tenente Pena, Mamoré, Rua
A, Estacdo Rodovidria, Rua Porto Seguro, Rua da
Piscina, Padre Vieira, Jurud, Vautier, Monsenhor
Andrade, Jairo Géis, Rua Piratininga, Ana Néri,
Independéncia, D. Pedro 1, Tabor, chegando até
a Rua Silva Bueno, préximo ao cruzamento com
a Rua Bom Pastor.

As estacoes de passageiros foram localizadas
a uma distancia média de 700 metros, de for-
ma a observar a proximidade de cruzamentos
com artérias vidrias transversais a linha de me-
tr6, mas ndo coincidindo exatamente com o
né. Se houvesse necessidade de desenvolver
cruzamentos em desnivel para o transito de su-
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perficie, a estacdo ndo seria um impedimento
fisico. Esse foi o primeiro projeto para um siste-
ma de transporte rdpido metropolitano para Sao
Paulo que assumiu como premissas: densidade
demogrdfica real e descentralizacdo da cidade;
valorizacdo do vetor de crescimento Leste-O-
este; posicionamento das estacdes sob as vias
publicas; desapropriacdes em nimero reduzi-
do; e, custos proporcionais ao compromisso de
sua realizacao.

Apesar de adotar uma nova posi¢do que con-
feria maior aproximacdo as necessidades reais
da populagdo, o volume Planejamento dedica-
va quatro pdginas ao Metropolitano e outras
quase cinquenta aos projetos de lei para me-
lhoramentos vidrios. S3do vias expressas e
principais, rodovias, pontes e passagens sobre
a linha ferrovidria, estagdo rodovidria geral e
tinel central, além de alguns melhoramentos
locais. Todas as pontes sobre os rios Pinheiros
e Tieté, desde Eusébio Matoso até Penha foram
propostas neste Plano, assim como a maior par-
te dos viadutos sobre a ferrovia. A concepcao de
transformacdo urbana difundida por estes pro-
fissionais aparentava ser radicalmente diferente
da de Prestes Maia. No entanto, suas propostas,
paradoxalmente, indicavam uma aproximacao
direta com as ideias do mesmo. Os cruzamentos
sobre os rios urbanos, as al¢as de acesso (rotat6-
rias) com “pracas” no meio e os viadutos sobre
as ferrovias, propostas presentes no Planeja-
mento, revelavam essa ligagdo.

A proposta urbanistica mais significativa do
projeto, e nunca executada, foi o tunel ligan-
do a Avenida 23 de Maio a Radial Leste. Caso
fosse realizado, poderia ter ligado ao sistema
“y” esta entrada leste da cidade, porém, como
contribuicdo mais significativa, teria evitado o
emaranhado de vias elevadas que culminou na
descaracterizacao do Parque D. Pedro enquanto
parque publico.

Plano Urbanistico Bdsico [pUB - 1968]

Contratado pela Prefeitura Municipal de Sao
Paulo através da Financiadora de Estudos e Pro-
jetos - United States Agency for International
Development (FINEP-USAID), 0 consércio As-
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plan-Daly-Montreal-Wilbur Smith elaborou um
longo relatério sobre a drea metropolitana da
cidade no qual analisou as condi¢des urbanas
existentes e futuras, estabelecendo orientacoes
para o desenvolvimento urbano. Dividido em
seis volumes, o relatério abordava questoes
como: estruturacao urbana, circulagado e trans-
porte, setores sociais e de servigos urbanos e
implantacao politica do Plano.

Considera-se que o volume 4, que tratava de cir-
culagdo e transportes, continha um plano para
transportes urbanos. Neste recomendava-se
a expansdo do sistema de metrd, em constru-
¢do, de 66 para 450 km de linhas de transporte
rapido de massa, até o ano de 1990 (FIGURA 13).
Seriam utilizadas, para isto, 185 km de faixa de
dominio ferrovidrio. No plano da estruturacao
urbana, foram incentivados o adensamento
habitacional e comercial e a construcao de esta-
cionamentos junto as estacdes, para se articular
cuidadosamente com os outros meios de trans-
porte. Ali foram propostas a reorganizacdo do
sistema de O6nibus para alimentar o metro, além
da criacdo de um 6rgao metropolitano para de-
senvolvimento dos transportes coletivos.

Outro ponto de interesse nas proposicoes era
apontar para a necessidade de realizacdo de
estudos “para verificar os efeitos da travessia
das dreas urbanas mais densas pelas ferrovias”
(Sao Paulo, 1968), indicando a possibilidade de
passagem desses trechos de linhas em niveis
diferentes das dreas circundantes. Na andlise
das condicoes de trafego, a partir da histéria
dos transportes em Sao Paulo, o relatério do
PUB deixava claro que tentaria minimizar os
problemas causados pelo padrdo vidrio radial,
implantado a partir do Plano de Avenidas, atra-
vés de anéis vidrios perimetrais, que variavam
de um a sete quilometros de distancia em rela-
¢ao ao centro.

No que se referia a abrangéncia do significado
da palavra “transporte” em Sao Paulo, o PUB
incluiu o transporte individual e coletivo de
passageiros, de carga, sistemas vidrio, ferrovi-
ario, metrovidrio, hidrovidrio, aerovidrio, além
de infraestrutura para minimizar transporte de
determinados produtos como o incremento do
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FIGURA 13
Mapeamento da rede
de metrd proposta
para Sao Paulo em
1968 pelo puB.

sistema de oleodutos. Os dados bdsicos utiliza-
dos foram essencialmente os mesmos que os do
Estudo de Viabilidade Econémica do Metro, em
desenvolvimento na mesma época e que gerou
arede basica de metrd implantada.

Consorcio HMD [1968]

Em 1966, foi criado o Gem (Grupo Executivo Me-
tropolitano), durante a gestdo do prefeito Faria
Lima, que efetivamente deu inicio aos traba-
lhos de implantacdo do sistema tal como hoje
se conhece. Uma concorréncia internacional
foi promovida para a realizacdo de estudos
econdmico-financeiros e de pré-projetos de
engenharia, apoiada na possibilidade de em-
préstimos externos para a execucdo do plano. A
concorréncia foi vencida pelo Consércio HMD,
formado pelas empresas Hochtief, Montreal e

Construindo conceitos e buscando modelos: planos ...

Deconsult. Em 1968, o consorcio apresentou
uma proposta para a rede bdsica, no mesmo ano
em que se formava a Companhia do Metropoli-
tano de Sdo Paulo (cmsp).

O trabalho, publicado em dois volumes,
constituiu proposta completa e consistente,
abrangente no que diz respeito aos modelos
técnicos estudados e na reunido dos planos
para o sistema metropolitano existentes para
a cidade. Compunha-se o volume 1 (Estudos
Socioeconomicos, de Trafego e de Viabilidade
Econdmico-Financeira) do estabelecimento
da metodologia utilizada para o projeto a par-
tir da andlise da circulagdo metropolitana com
projecoes para 1987, compilacdo dos estudos
anteriores, experiéncias realizadas em outros
paises, sistemas de tracao e alimentacdo desen-
volvidos, tecnologia empregada na sinalizacdo
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FIGURA 14
Mapeamento da rede
de metrd proposta para
Sao Paulo em 1968 pelo
conso6rcio HMD.

dos caminhos. Incluem-se ainda estudos sobre
densidade demogréfica, mapeamento dos ca-
minhos histéricos do ntcleo de povoamento
de Sao Paulo e sistema vidrio implantado. O vo-
lume 2 apresentava referéncias técnicas como
prescrices legais, normas brasileiras e inter-
nacionais, principios mecanicos, alternativas
de métodos utilizados na construcao civil e a
proposta da rede bésica com detalhamento da
primeira linha.

Os estudos foram concluidos, divulgados poste-
rior e independentemente do rus, elaborado na
mesma época. O tracado bésico proposto era de
66 km, radioconcéntrico, e visava o transporte
na direcao do Centro, prevendo a articulacao
a outros sistemas de transporte (FIGURA 14).
O o6nibus, pela flexibilidade de acomodacao a
demanda, seria o principal conector de média
capacidade. Previa-se um horizonte de dez anos
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para a implantacao total. Somente a primeira li-
nha levou sete anos para ser inaugurada.

O projeto dos técnicos do Chemin de fer mé-
tropolitain de Paris para Sdao Paulo inaugurou
o tracado diametral com cruzamento em dois
pontos préximos a drea central, formando um
anel virtual, esquema adotado em seguida pela
Companhia Geral de Engenharia. No entanto, foi
Prestes Maia, em 1956, em acordo com a articula-
¢do do Metropolitano ao Perimetro de Irradiacao,
quem aproximou estas duas ligacdes (estagcdes
de transbordo) para o anel vidrio central.

O projeto ump decorre diretamente do Antepro-
jeto de 1956 (FIGURA 11). O esquema e 0 nimero
de linhas, os sentidos de direcdo e os pontos
de ligacdo sao os mesmos. Os tracados diferem
um pouco. As quatro linhas propostas seriam
Santana-Jabaquara, Casa Verde-Vila Maria, Pi-
nheiros-Via Anchieta e Vila Madalena-Paulista,
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respectivamente nesta ordem de prioridade
para sua construcao.

A primeira linha, Norte-Sul, comecaria em San-
tana, seguindo em elevado pelo eixo da Avenida
Cruzeiro do Sul, passando pelo Carandiru, onde
haveria uma nova estacdo rodovidria, cruzaria
o rio Tieté e passaria sobre o rio Tamanduatei,
seguindo pela avenida Tiradentes em subter-
raneo, onde, junto a estacdo da Luz, se ligaria a
linha Pinheiros-Via Anchieta. Em seguida atra-
vessaria o centro pelo Largo Sao Bento, Praca
Clovis Bevilacqua, onde haveria transbordo
com a linha Casa Verde-Vila Maria. Continuaria
pela Avenida Liberdade, Vergueiro, Domingos
de Morais, Jabaquara, Diederichsen, Armando
Arruda Pereira. A estacao Paraiso foi concebida
como entroncamento do ramal até Moema e da
linha Vila Madalena-Paulista. O cérrego da Agua
Vermelha, apés a estacdo Sao Judas, seria trans-
posto em viaduto, com tabuleiro superior para
automoveis. O ramal Moema sairia em subter-
raneo do Paraiso, pela Avenida 23 de Maio, e na
altura da Rua Tutoia, emergiria, seguindo em
superficie até cruzar o Parque do Ibirapuera, em
elevado. Seguiria em pequeno trecho pela anti-
ga linha de bondes, chegando até o cruzamento
com a Avenida Indianépolis.

O trecho da linha que correria paralelo a Aveni-
da 23 de Maio foi previsto em subterraneo, da
Praca Clovis até o Paraiso. Nao é facil entender
0s motivos que levaram a equipe a indicar esta
solucdo, de maior custo e atendendo a deman-
da de um s6 lado do vale. O Anteprojeto, por
exemplo, apontava para a solucdao de metrd
de superficie na avenida em talvegue, que fora
construida para tal, solucdo aparentemente
mais adequada.

A decisao final de passar a linha sul em subter-
raneo pelas Avenida Liberdade/ Rua Vergueiro,
em vez de considerar o tragado pelo canteiro
da Avenida 23 de Maio, gerou muita discussao,
sobretudo pelos altos custo de implantacao do
trecho da linha. Solugdes técnicas para a pro-
tecdo da linha eletrificada seriam possiveis,
estacdes que resolvessem a transposicao do
vale do Itororé atenderiam ndo somente os dois
lados do vale, mas poderiam ser solucdes urba-
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nisticas exemplares ao conjugarem o programa
da estacdo a passagens publicas para veiculos e
pedestres.

A linha Leste-Oeste partiria da Casa Verde e se-
guiria em elevado sobre o rio Tieté, cruzando
também as linhas férreas. Passando pela Bar-
ra Funda, submergiria e seguiria pela Sdo Jodo
até a Praca da Republica. Ali, haveria possibi-
lidade de baldeacdo com a linha Pinheiros-Via
Anchieta. Em seguida, passaria sob a Avenida
Anhangabad, a Praca Clovis Bevilacqua, sob o
vale do Tamanduatei, seguindo pela Avenida
Rangel Pestana, depois Celso Garcia até Tatua-
pé, onde cruzaria em elevado o rio Tieté para
chegar a Vila Maria.

A linha Pinheiros-Via Anchieta comecaria nas
proximidades do Joquei Clube, onde haveria
uma estacao elevada com acesso pelas duas mar-
gens dorio e ligacdo com a ferrovia. Submergiria
em Pinheiros, seguindo pela Rua Teodoro Sam-
paio até as Clinicas, onde desviaria e desceria a
Rua da Consolacao até a Praca da Republica. A
seguir, faria o contorno no Anel de Irradiagdo,
pela Avenida Ipiranga, Senador Queiroz, Rua
da Figueira até a estacao Pedro 11, seguindo pela
Avenida do Estado e Rua Luiz Gama, pelo bair-
ro do Cambuci até o Museu do Ipiranga. Apds
a Rua do Grito, a linha emergiria, transpondo a
Rua Bom Pastor em elevado, até a Via Anchieta.
Na estacdo Pedro 11 haveria ramal para Vila Ber-
tioga, passando sob a Radial Leste, Rua Barao de
Jaguara e Rua da Mooca, até a estacgdo final.

A linha Vila Madalena-Paulista se encarregaria
do tréfego transversal sudoeste, e configuraria
parte de um primeiro anel de ligacdo. Partiria da
estacdo Vila Madalena, seguindo pela Avenida
Heitor Penteado até as Clinicas e dai, pela Ave-
nida Paulista, até a estacao Paraiso.

Os sistemas construtivos, que carregaram
intrinsecamente determinadas solucdes ur-
banisticas, foram considerados em funcao de
duas questoes: consolidacao do tecido urbano
e custos relativos. Assim, nos trechos centrais
das trés primeiras linhas, limitados pelo peri-
metro de irradiacao, a solucao proposta seria a
de couraca (shield); em toda a area urbaniza-
da do centro expandido, a solucéao seria a linha
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FIGURA 15
Mapeamento da rede
de metr6 em Sao
Paulo em 2005.

subterranea através da construcao de galerias;
e, nas extremidades das linhas, as vias seriam
elevadas. Teoricamente essas premissas pare-
cem adequadas, no entanto, algumas solucées
excepcionais foram encaminhadas causando
desarticulacdo de determinados setores da
cidade, como o caso do Parque D. Pedro, loca-
lizado em drea central em que a estacao e a via
sdo elevadas.

Na proposta da #mp, as linhas ferrovidrias nao
seriam aproveitadas para transformacdo de
seu servico em transporte rapido. Essa foi uma
possibilidade indicada, timidamente em alguns
planos anteriores, e que finalmente foi im-
plantada. No que concerne ao impacto urbano
causado pela implantacdao das estacoes, sim-
plesmente recomendou-se a "preservacao” das
areas de entorno num raio de 500 m.
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Diversos estudos foram encaminhados ao longo
das revisdoes de tracado, com modificacdo nas
posturas de intervencdo urbana adotadas du-
rante um periodo e outro. No entanto, nenhum
plano consistente de ocupacao e desenvolvi-
mento foi implementado junto a essas obras. A
cidade que se estruturou a partir dos bondes e
dos trilhos ferrovidrios se preparava para uma
nova organizacdo na infraestrutura de mobi-
lidade. Contudo, esse sistema tem sido lento
demais em suprir as demandas sempre crescen-
tes, e ndo logrou adquirir a mesma importancia
do ponto de vista de transformacado do tecido
urbano que o envolve.

Com o Plano Diretor de 2014 para Sdo Paulo, e o
entendimento de que os eixos de estruturacdo
metropolitana devem se dar pelo acesso fran-
co ao transporte de alta capacidade, uma nova
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FIGURA 16
Mapeamento da
rede de metr6 em
Sao Paulo em 2020.

forma de desenvolver a cidade parece ter se
equacionado: adensamento habitacional junto
a estacoes de transporte publico, diversidade de
ofertas de unidades habitacionais e incentivo ao
uso misto, comercial e de servicos no pavimen-
to térreo, voltados para a rua, implementacao
de sistemas de ciclovias e novos corredores de
onibus. Essa articulagdo entre desenvolvimento
urbano e eixos de circulacdo pode se tornar uma
nova chave para a estruturacao mais democrati-
ca dos espacgos da metrépole.

Construindo conceitos e buscando modelos: planos ... 47



Notas

! Este artigo tem como base a disserta¢do de mestrado “A ci-
dade e os trilhos: 0 Metro de Sdo Paulo como desenho urbano”,
defendida pela autora na Faculdade de Arquitetura Urbanismo
da Universidade de Sao Paulo (FAu UsP) em 2005, particular-
mente o capitulo 2.

2 Parte do material pesquisado nao se encontra disponivel em
vias originais, porém existem registros dos planos, com descri-
¢des pormenorizadas. Alguns desenhos originais nao foram en-
contrados, e podemos supor que a partir da transformacao dos
quadros internos da prefeitura, da sua divisao em varios depar-
tamentos e secretarias a partir da década de 1970, esse material
pode ter se perdido. Alguns planos foram descritos por Walde-
mar Corréa Stiel, no volume 3 da colecao “Histéria e Energia”
(1986); os resumos das propostas mais recentes (a partir do Pla-
no da Light) estdo presentes no Anteprojeto, de Prestes Maia, e
o dltimo registro que se tem deles estd no Plano do consércio
Hochief, Montreal e Deconsult (HMD), de 1968.

Fontes das imagens

FIGURAS 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15 € 16
Elaboradas pela autora.
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Introducao

A construcao das estacoes de metr6 (e também
de trens, terminais de 6nibus e complexos inter-
modais) na cidade de Sao Paulo acompanharam
e interferiram na expansao e desenvolvimento
da cidade; e, além disso, refletem a trajetéria
da postura politica perante a producao dessa
arquitetura publica, voltada a circulagdo em
massa dos cidadaos. Atualmente, o mapa dos
transportes publicos de alta capacidade de trens
e metrds em S3o Paulo estd estabelecido confor-
me a FIGURA Ol.

Este artigo' resume a trajetéria de planeja-
mento e construcdo das cinco linhas de metro
atualmente em funcionamento, compilando os
principais direcionamentos apresentados em
suas propostas iniciais em relacdo ao alcance
territorial da linha, local de implantacdo das
estacoes e principios projetuais arquitetonicos
comuns, além dos limites e desafios encon-
trados em seu desenvolvimento. Procurou-se
identificar as prioridades quanto a produg¢ao
das estacdes, em termos de viabilizacdo da
construcao, implantacdo, programa e escala,
compreendendo demanda de fluxo e a interfe-
réncia no espaco urbano.

Dentro do periodo de implantacdo do metrd,
foram desenvolvidos intimeros planos, projetos
e atualizacOes para a estruturacao da cidade de
Sao Paulo. No periodo entre 1960 e 1980, pode-se
destacar alguns planos urbanos: o Plano Urba-
nistico Bésico (puB), desenvolvido na Prefeitura
de Sao Paulo em 1968 enquanto o consorcio HDM,
responsdvel pela construcdo da primeira linha,
desenvolvia o plano da rede bdsica do metrd;
em 1971, o primeiro plano diretor da cidade,

O metr6é como projeto e politica publica...

ppDI (Plano Diretor de Desenvolvimento Inte-
grado) foi também apresentado pela prefeitura.
Apés um periodo de estagnacdo econdmica, fo-
ram retomados os estudos e projetos para a rede
de transportes. Em 1999 foi lancado o pitu 2020
(Plano Integrado de Transportes Urbanos), com
uma ampliacdo em 2006 para o PITU 2025, nOrI-
teando a integracdo dos transportes neste inicio
deste século.

Para compreender a dindmica da produgio
da rede e dos equipamentos de mobilidade, é
importante localizar também o trabalho dos
arquitetos e urbanistas responsaveis pela con-
cepcdo e projeto funcional e arquitetonico. Na
conducao do desenvolvimento dos projetos do
metro, trés “geracoes” de arquitetos podem ser
destacadas. A primeira foi a formada por Mar-
cello Fragelli e sua equipe ainda no consorcio
HMD, que venceu a concorréncia proposta
pelo Grupo Executivo do Metro, fundado em
1966, para o projeto e obra das estagdes. A se-
gunda geracdo ganhou forca em 1972, quando
uma reorganizac¢do interna de projeto otimi-
zou a producao e consolidou um grupo de sete
profissionais que deixaram um importante
legado, tanto na producdo quanto nas defini-
¢cOes bésicas dos projetos que seriam utilizadas
posteriormente. A parte da arquitetura nesse
grupo foi representada pelos arquitetos Ro-
berto Mac Fadden, Renato Viegas, Meire Selles
e Jodo Paulo Mac Fadden. A terceira geracdo
conduziu os projetos fora do ambito institu-
cional publico, a partir da Linha 4-Amarela,
dentro de escritdrios particulares em conjunto
com empresas construtoras, adotando uma vi-
sao bastante distinta.
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1960 - 1980 o inicio do metré na
metrépole Sao Paulo

Ao final da década de 1960, quando do desen-
volvimento da linha 1 de metrd, o plano de
implantacao da rede era ambicioso — dada a
demora na implantacdo desse meio de trans-
porte que ja figurava nas principais cidades do
mundo -, pois visava completar uma rede de
quatro linhas em dez anos. O sistema de mo-
bilidade executado até entdo havia priorizado
o transporte individual rodovidrio, com o nor-
teamento conferido pelo Plano de Avenidas de
1930. Ainda que o transporte sobre trilhos cons-
tasse em alguns planos e projetos da primeira
metade do século, apenas na segunda metade,
com o crescimento intensivo da populacado é
que o transporte de massa entra efetivamente
em pauta:
Ao final dessa segunda gestdo de Prestes
Maia (1965) os arquitetos tinham razo-
avel presenca publica na discussdao dos
problemas da cidade. [...]. Afastando-se
da experiéncia de Brasilia, uma cidade de
vias expressas interligando unidades de
vizinhanca e setores monofuncionais es-
pecializados, o transporte publico passou
a ser defendido como um fator de integra-
¢ao social do habitante da metrépole. De
algum modo, os sistemas de mobilidade
urbana deveriam retomar sua responsa-
bilidade na inducéo ao convivio social da
rua corredor tradicional. A coesao social
ndo poderia depender da proximidade
do domicilio. As pessoas deveriam po-
der ultrapassar facilmente os limites dos
bairros para que pudesse usufruir da to-
talidade da cidade, dos seus servicos de
cultura lazer e oferta de trabalho. Assim,
o transporte surgia como um “fator de in-
tegracdo” social para uma identificacdo
com as caracteristicas metropolitanas do
todo urbano (ANELLI, 2011, p. 24-5).
Criado em 1966, o consércio HMD, formado pe-
las empresas alemas Hochtief e Deconsult e a
brasileira Montreal, foi responsavel pelo pla-
nejamento e execucdo da primeira linha de
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metrd. Para tal, elaborou um extenso relatério
sob o titulo Metré de Sdo Paulo — Sistema Inte-
grado de Transporte Rdpido Coletivo da Cidade
de Sdo Paulo, dividido em dois volumes: Estudos
socioecondémicos, de trdfego e de viabilidade eco-
némico-financeira e Estudo técnico-pré-projeto
de engenharia, que almejava a construgdo de
quatro linhas de metrd e 67 estacées ao longo
apenas da década seguinte, dispostas de acor-
do com o mapa da FIGURA 02. Ainda que nao
tenha sido completado no prazo previsto, esse
estudo foi de grande importancia para o desen-
volvimento posterior da rede de metrd. Como
apontado no relatério do Metro de 1997, a estru-
tura bésica se manteve até pelo menos o final
da década de 1990, mesmo considerando as al-
teragcdes propostas nas revisoes da rede que se
seguiram? Os estudos da HMD nao estabeleciam
uma avaliacdo clara das intervencdes no espaco
urbano por parte das linhas de metro, mas in-
dicavam a importancia da complementariedade
entre as redes de trens e 6nibus e também do
automovel, dos terminais de integracdo e esta-
¢oes de baldeacao.

No escopo desse primeiro estudo nao havia um
instrumental de regulacdo do uso do solo, que
foi entdo desenvolvido em paralelo pelo pus.
O Plano Urbanistico Bdsico de 1968 organizou
o crescimento da cidade em diversos aspectos,
dedicando um volume a estrutura de mobilida-
de urbana. O plano incentivou o adensamento
do centro da cidade e outras cinco centralida-
des regionais, com sua interconexao?®, e separou
o transporte de massa do individual em duas
redes distintas (FIGURAS 03 e 04). O plano nun-
ca chegou a ser aprovado, mas, segundo Anelli
(20m1), dois aspectos principais tiveram alguma
continuidade nas décadas seguintes: a malha
direcional ortogonal de vias expressas, que ser-
viu de base ao Plano de Obras de Vias Expressas
e Arteriais de 1972, e os Corredores de Atividades
Muiltiplas, associados as linhas de Metro, que
previam concentracdo de atividades em uma
faixa de 600 m largura com alta densidade ha-
bitacional, que foi tema de diversos planos ao
longo da década de 1970.
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FIGURA 02

Proposta para a

54

rede bdsica do
metro.

FIGURA 03

Modelo de
urbanizacao
proposto pelo puB
de 1968.
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Em seguida ao pus, foi desenvolvido o Plano
Metropolitano de Desenvolvimento Integra-
do (pmDI), publicado em 1971, e que constituiu
uma primeira abordagem do planejamento
de Sao Paulo de forma mais abrangente em
relacdo ao territério da metrépole. Para que
isso acontecesse, foi criado um novo 6rgdo:
o Grupo de Trabalho da Grande Sao Paulo
(GEGRAM), em 1969. O planejamento urbano
proposto no pMDI pensava o uso do solo e o
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saneamento bdsico, além da mobilidade urba-
na, priorizando o transporte de massa sobre
trilhos ferrovidrios e uma expansdo da cidade
no sentido Leste-Oeste. No ambito do plane-
jamento municipal, no entanto, as regulacdes
mais importantes naquele momento foram o
Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado
(pDDI), € a Lei de Zoneamento, Parcelamento,
Uso e Ocupacgdo do Solo da cidade de Sao Pau-
lo, Lei 7.805/72 de 1972.
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O pppI ficou pronto no final de 1971 e foi o pri-
meiro Plano Diretor da cidade de Sao Paulo,
elaborado na gestdo Figueiredo Ferraz, tendo
dois objetivos principais para o planejamento
urbano: que fosse continuo e dindmico, e que
estivesse em constante processo de atualiza-
¢do (PESSOA, 2015). Em entrevista a Jorge Pessoa
(2015), o arquiteto Benjamin Adiron Ribeiro,
responsavel pelo pppI e pela lei de Zoneamento
enfatizou a necessidade de organizar o transito
de automoéveis na cidade, retomando principios
jd iniciados nos pusB. O plano retomou a propos-
ta de uma malha de vias expressas e organizou
o zoneamento baseado na ideia de unidades de
vizinhanca, pequenas dreas residenciais cada
uma com seu pequeno centro de prestacdo de
servicos e comércio. As centralidades de maior
abrangéncia configuravam uma terceira zona e
assim sucessivamente, até a zona 8, que ja era
industrial.

Conhecido autor da “Férmula de Adiron”, a
legislacdo promovida pelo arquiteto tipificou
a construcao dos edificios em centro de lote,
desde entdo muito comuns em Sdo Paulo. Des-
sa forma foi preparada a primeira lei de uso do
solo, aprovada no final de 1972, que incentivava a
expansao territorial da cidade em detrimento de
seu adensamento e verticalizacdo. Em relacdo a
rede do metro, o pDDI € a Lei de zoneamento, em
conjunto, reforcavam a centralidade principal j&
existente na cidade e o modelo de expansao ur-
bana radioconcéntrico. Apesar do zoneamento
ter considerado o tracado das linhas de metrd
para prever dreas de adensamento, algumas li-
nhas seriam bastante alteradas pelo Metrd nos
anos logo seguintes, principalmente a vermelha.
Em 1972, houve uma mudanca importante na
atuacdo do Metro: os projetos das estacoes
passaram a ser desenvolvidos dentro da esfera
publica, enquanto até entdo estavam sob res-
ponsabilidade da Promon. Nessa mesma época
foi criada a EMurB (Empresa Municipal de Ur-
banizacdo), empresa publica responsdvel pela
urbanizacdo das dreas lindeiras ao metrd, que
funcionou de 1971 a 2008, quando foi reconfigu-
rada com o nome de SP Urbanismo. Ao longo da
década de 1970 foi construida a maior parte da
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Linha 1-Azul (TABELA 1), e na década de 1980, a
linha 3-Vermelha (TABELA 2), inicialmente cha-
mada de Leste-Oeste, com um periodo de cinco
anos do primeiro trecho até o inicio do segundo,
nos anos em que a crise econdmica da década
de 1980 cerceou mais expressivamente os in-
vestimentos publicos em infraestrutura, e ndo
houve constru¢do de nenhuma nova linha.

1° Linha: Norte-Sul (1-azul) - década de 1970

De acordo com o relatério do consércio HMD,
as quatro linhas seriam construidas em uma
ordem estabelecida de prioridades, que nego-
ciariam o alcance na cidade e a facilidade das
obras de construcdo. Se, a principio, seriam
consideradas a integracdo a outros sistemas de
transporte publico existentes e o atendimento a
areas nao atendidas pelo sistema ferrovidrio, no
fim a drea central foi priorizada em detrimento
da ja adensada e precdria zona leste, em funcao
de sua topografia favordvel e o aproveitamento
do sistema de trilhos da tramway existente (TE-
RAZAKI, 2011, p. 43), além, claro, da visibilidade
que o centro histérico representava naquele
momento. Se na gestdo de 1969 a 1971 o prefeito
Paulo Maluf concentrou seus investimentos em
intervencdes vidrias como o “Minhocao” (eleva-
do Joao Goulart) e as marginais Pinheiro e Tieté;
o prefeito seguinte Figueiredo Ferraz (gestdo
1971-1973) retomou as obras do metrd, e o pri-
meiro trecho foi inaugurado em 1974 (TABELA 1).
As estacoes dessa primeira linha, projetadas por
Marcello Fragelli e sua equipe, delinearam prin-
cipios projetuais que marcaram a arquitetura do
metr6é em Sao Paulo (GONCALVES, 2015). Naquela
época, a técnica de cut and cover, que causava
uma ampla interferéncia no solo da cidade, ain-
da era amplamente utilizada para a construcao
do metr6. A mdquina de perfurar o solo, shield,
com mais vantagens para dreas adensadas, foi
utilizada, por exemplo no trecho entre as esta-
coes Sao Bento e Sé.

Fragelli desenvolveu formas de tirar proveito
da obra para ampliar o pé-direito no interior
das estacoes, moldando tetos do interior em
ambiéncias cavernosas e pisos do exterior em
topografias complexas. Além disso, destacou o
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uso do concreto aparente em forte expressdao
tectonica argumentando em prol de uma apre-
sentacdo da estacdo informativa em relagdo ao
subterraneo, em detrimento de revestir seu in-
terior como um projeto convencional.

A implantacdo de algumas das estacdoes em
pracas possibilitou a configuracdo do acesso
ao subterraneo em transicdo gradativa entre
espaco publico ao nivel da rua e subterraneo (r1-
GURAS 05, 06 e 07). Em 2017, as estacdes Arménia,
Liberdade, Portuguesa-Tieté e Santana foram
tombadas no ambito municipal pelo CONPRESP,
destacando seu valor monumental e patrimo-
nial para a cidade.

O metr6é como projeto e politica publica...

FIGURA 05
Estacdo Sé.

FIGURA 06

Circulacdo entre a
Estacao Portuguesa-Tieté
e o terminal rodovidrio.

FIGURA 07
Praca de acesso a
estacdo Jabaquara.
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TABELA 1
Linha 1-Azul, com 20,2km de extensao e 23 estacoes.

Nome Estacao Inaug.| M2 | Aces. | Capac.* | Conexoes

Jabaquara 1974 | 6.850 | 04 | 30.000 |T1,0.u..e Term. Rodovidrio
Conceicado 1974 | 6.840 | 04 | 20.000

Sao Judas 1974 | 7.360 | 02 | 20.000

Saude 1974 | 6.250 | 02 | 20.000

PracadaArvore | 1974 | 6.225 | 03 | 20.000

Santa Cruz 1974 | 6190 | 01 | 20.000 |T1,0.u..eacesso ao Shopping Center
Vila Mariana 1974 | 7.190 | 04 | 20.000 |T0.U.

Ana Rosa 1975 | 9220 | 03 | 40.000 |Tinha 2-Verde, T.0.U.. e estacionamento
Paraiso 1975 | 15.765 | 04 | 40.000 |[]jnha 2-Verde

Vergueiro 1975 | 8.980 | 02 | 20.000

Sdo Joaquim 1975 | 6.415 | 02 | 20.000

Liberdade 1975 | 6.720 | 02 | 20.000

Sé 1978 | 39.925 | 03 |100.000 | [inha 3-Vermelha

Sdo Bento 1975 | 18.150 | 06 | 40.000

Luz 1975 |18.250 | 05 | 40.000 |7.Rubie 11 Coral da cpTm e

4-Amarela do Metro

Tiradentes 1975 | 9.670 04 20.000

Armeénia 5.560 20.000 | 1.,0.u.. e Terminal Intermunicipal

Portuguesa-Tieté | 1975 | 4.800 | 04 | 20.000 |1,0.y. Terminal Rodovidrio e estacionamento

Carandiru 1975 6.880 02 20.000

Santana 1975 8.565 04 30.000

Jardim Sdo Paulo- | 1998 | 7.355 | 04 | 20.000

-Ayrton Senna
Parada Inglesa 1998 | 6.635 | 02 | 20.000 |T,0.u..
Tucuruvi 1998 | 8.630 | 02 | 30.000 |T0.u..eacesso ao shopping center

* Passageiros/hora/pico (horizonte 2010)
** Destacadas em cinza estdo as estagoes de maior fluxo de passageiros.
Obs.: T.0.U. (Terminal de Onibus Urbano)
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20 Linha: Leste-Oeste (3-Vermelha) -
década de 1980

Hoje denominada Linha 3-Vermelha, a linha
que percorre o mapa de Sao Paulo no sentido
horizontal foi a segunda a ser construida e era
inicialmente denominada Leste-Oeste. Veio
complementar a defasada mobilidade entre as
areas a leste e oeste da cidade que se consoli-
daram ao longo do tracado da linha férrea e foi
fruto de uma série de estudos desenvolvidos
ainda na década de 1970, em paralelo a constru-
¢do da Linha 1-Azul. A linha teve um primeiro
e pequeno trecho inaugurado em 1979 apenas
no centro, e depois houve uma defasagem de
alguns anos na década de 1980 até serem inau-
guradas as estacOes mais a leste. Até hoje € a
linha mais movimentada da rede e foi a partir
dela que o projeto e a fiscalizacdo da construcao
ficaram a cargo da equipe interna do Metrd.

Se o estudo do consércio HMD guiou a implan-
tacao da primeira linha entre meados da década
de 1960 e 1970, para a implantacao da linha que
viria a atender o eixo Leste-Oeste foi de grande
importancia a articulacao de diferentes 6rgaos
publicos. Envolvidos em um projeto de tama-
nha complexidade, constava no quadro atual a
época a dispersao da administracdo ptiblica em
orgdos diversos, o que prejudicava a organiza-
¢ao politico-administrativa necessdria a esse
processo.

Uma comissao deliberativa foi composta em
1975 com cinco 6rgdos: a Secretaria Municipal
de Transportes, Secretaria Municipal de Vias
Publicas, a Companhia do Metropolitano de
Sao Paulo (METRO) e a Empresa Municipal de
Urbanizacdo (EMURB), sob a coordenagdo da
Coordenadoria Geral de Planejamento (COGEP)
e do Gabinete do Prefeito. O Grupo de Trabalho
GT-02/76 de 1976, com 0s 6rgaos mencionados,
procedeu estudos sobre o sistema integrado e
o impacto na cidade. Ao longo das décadas se-
guintes, a Companhia do Metropolitano de Sdao
Paulo ficou encarregada das linhas e estacoes,
ndo apenas da constru¢do, mas também sua
operacdo, manutencdo e expansao do sistema e
integracdo aos demais transportes publicos.

O metr6é como projeto e politica publica...

A busca por uma solucdo integrada entre os
transportes considerou o impacto dos sistemas
de locomocdo na distribuicao das habitacdes,
atividades econdmicas e demais infraestruturas
urbanas instaladas no espaco urbano (METRO,
1979). Dessa forma, a implantacao das estacoes
de metr6 da linha Leste-Oeste teve como algu-
mas das premissas: impulsionar a ocupacao e
densificacdo das dreas ao longo das linhas fér-
reas Santos-Jundiai, a oeste, e Central do Brasil,
a leste, além das dreas que apresentavam um
loteamento descontinuo, fruto de intervencoes
do mercado imobilidrio, e das dreas alagadas
ao longo do Rio Tieté. A articulacdo a linha fér-
rea foi ressaltada: “no trecho em que o metrd se
implanta em superficie (paralelo a ferrovia e a
Radial Leste), rearticula-se a estrutura urbana
rompida pelas grandes vias de trafego e pela
ferrovia, criando-se novos viadutos e passarelas
para pedestres” (METRO, 1979, p-38).

Essa articulacdo fez parte, também, dos debates
em relacdo ao tracado da linha, uma vez que nos
planos iniciais do consoércio previa-se uma linha
subterranea, mais ao norte, e a constru¢ao em
superficie, além da ligacdo a linha férrea, tam-
bém propiciava uma reducdo de custos. Moura
(2016, p. 118) ressalta que uma das consequén-
cias desse tracado, que passava pelo centro da
cidade, foi o reforco do modelo radiocéntrico, ja
demarcado pela malha rodovidria e expresso no
sistema econdmico. Ainda que tenha procurado
atender a demanda existente da Zona Leste, ao
evitar linhas em arcos perimetrais ao centro, o
metrdé nao incentivou a criacdo de novas cen-
tralidades nem impulsionou o desenvolvimento
das subcentralidades j4 existentes.

Em 1975, instituiu-se a Zona Metrd Leste, que
definiu um perimetro em torno das linhas
metrovidria e ferrovidria que receberia uma le-
gislacdo especifica de uso e ocupacao do solo,
para controlar e regulamentar acoes especu-
lativas. Dentro desta zona, alguns projetos de
grande porte foram definidos: o Programa Co-
munidade Urbana para Recuperacao Acelerada
(cura) Bras-Bresser; a reurbanizacao de dreas
pela EMURB ao longo da linha Leste; os conjun-
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FIGURA 08

A esquerda, rede
de 1968, a direita,
de 1975.

tos habitacionais da coHaB em Itaquera; e os
projetos vidrios da Radial Leste e das avenidas
Tatuapé e Aricanduva.

Também em 1975, o Metr6 fez uma revisao de
toda a rede, que até entdo apresentava poucas
variacbes em relacdo ao projeto do consoércio
HMD de 1968. As principais diferencas podem
ser resumidas em: eliminacdo dos ramais nas
Linhas 1-Azul e 4-Amarela; ampliacdo da Linha
2-Verde; criacdo da Linha 5-Lilds; e alteracdo
quase total do tracado da Linha 3-Vermelha,
que, pela primeira vez, considera sua amplia-
¢do para fora dos limites municipais, chegando
a Pod, municipio a leste da cidade de Sao Paulo
(FIGURA 08).

A primeira estagdo da Linha 3-Vermelha, Sé,
foi inaugurada em 1978 e outras estacoes foram
sendo inauguradas ao longo da década de 1980,
até o ultimo trecho em 1988, de Vila Matilde a
Corinthians-Itaquera, a leste, e de Marechal
Deodoro a Barra Funda, a oeste. E importante
ressaltar que na proposta de uma concepg¢ao
integrada dos transportes, a preocupacao des-
ses 0rgdos nao se restringiu as obras do metrd
e intervencdes paralelas, mas considerou toda
uma reorganizacdo dos transportes publicos
— Onibus, metr6 e ferrovia — de acordo com as
caracteristicas e adequacoes de cada um.
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Assim, a ferrovia de subtrbios caberia
atender a dreas a longa distancias; ao
metré6 — transporte rdpido de massa —
caberia atender principalmente a dreas
muito adensadas e atualmente conges-
tionadas; e aos 6nibus — transporte mais
flexivel para penetrar centros e periferias
de bairros - caberia atender a dreas de di-
ficil acesso a outros meios de transporte
coletivo e dreas com menor densidade de
ocupacao. (METRO, 1979, p.39)
Dessa forma, o metrd passa a ser considerado
o elemento estruturador dessa organizacdo da
distribuicao de passageiros. As estagdes tém um
papel fundamental nesse sistema, por constitu-
irem a transicdo do fluxo da rede a dinamica e
velocidades da rua e do espaco urbano na escala
local. No relatério, a dimensao urbana no proje-
to arquitetonico € ressaltada:
Nos projetos das estacoes, as defini-
coes técnicas decorreram nao apenas de
exigéncias especificas do sistema metro-
vidrio, mas ainda do préprio sitio onde
elas foram implantadas. A preocupacao
com a cidade e com a melhoria da qua-
lidade de vida dos usudrios extrapolou a
visdo arquitetdnica restrita do edificio da
estacao (METRO, 1979, P. 42).
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TABELA 2

Linha 3-Vermelha, com 22km de extensdo e 18 estacdes.

Nome Estacao Inag. | m?2 Acs. | Capac.* | Conexoes

Corinthians- L. 11-Coral cpTM, T.0.U.,

r— 1988 | 30.435 | 05 60.000 Poupa.tempo, estacionamento e
shopping

Arthur Alvim 1988 | 14740 | 04 | 20.000 |Terminalde Onibus Urbano

Patriarca 1988 | 7.525 03 20.000 | Terminal de Onibus Urbano

Guilhermina-Esperanca 1988 | 9.795 02 | 20.000

Vila Matilde 1988 | 8.970 03 20.000 | Terminal de Onibus Urbano

Penha 1986 | 9.540 03 | 20.000 |Terminal de Onibus Urbano

Carrao 1986 | 10.170 02 20.000

Ttireise e | et | ea | Goeoe Shopping e integracdo tarifada
com a CPTM, T.0.U.

Belém 1981 | 9.770 02 20.000

Bresser-Mooca 1980 | 10.375 | 02 20.000

Bras 1979 | 23.350 01 60.000

Parque Dom Pedro II 1980 | 9.535 02

Sé 1978 | 39.925 03 100.000 | L.1-Azul e L. 3-Vermelha

Anhangabau 1983 | 11.160 05 20.000

Reptiblica 1982 | 39.050 | 06 80.000 |L.4-AmarelaerT.o0.U.

Santa Cecilia 1983 | 10.680 | 02 20.000

Marechal Deodoro 1988 | 12.580 04 20.000

Palmeiras-Barra Funda 1988 | 61500 | 04 | 60.000 |SFTM TO-Un Terminal

Rodovidrio e estacionamento

* Passageiros/hora/pico (horizonte 2010)
** Destacadas em cinza estdo as estagoes de maior fluxo de passageiros.
Obs.: T.0.U. (Terminal de Onibus Urbano).

O metr6é como projeto e politica publica...
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FIGURA 09
Estacdo Santa
Cecilia.

% ii:%% |

Corte Longitudinal

FIGURA 10
Corte da estacao
Santa Cecilia.

Osparametros de projeto para as estagdes englo-
baram: a localizacdo ao maximo equidistante;
insercdo coerente com a geografia urbana; faci-
lidade de construgdo; distribuicdo de fluxos de
passageiros; integracao com outros equipamen-
tos de transporte; relacdo com equipamentos
de utilidade publica, dreas comerciais, pracas
e jardins; disposicoes geométricas precisas, e
folgas para previsoes diversas. As estacoes Bar-
ra-Funda, Marechal Deodoro, Sé, Parque Dom
Pedro 11, Arthur Alvim e Corinthians-Itaquera
foram premiadas na V Bienal de Arquitectura de
Buenos Aires, em 1995.

A criagdo da EMURB esteve no centro de um pro-
cesso que visava tirar proveito da valorizacao
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das dreas lindeiras do metr6 para a construcao
de equipamentos e servicos publicos, por meio
dos projetos de urbanizacdo. Havia uma com-
preensdo mais abrangente das possibilidades
de incentivo a atividades diversas, que o metr6
podia direcionar:
Como desdobramento do que afirmam os
topicos mencionados, comeca a surgir a
percepcdo da possibilidade de inducao de
outras dreas setoriais das politicas urba-
nas, como habitacao e cultura, a partir da
estrutura metrovidria (anudrio de 1977), e
o reconhecimento da caréncia da periferia
paulistana (relatérios de 1975 e 1977) (MOU-
RA, 2016, p. 132).
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As estacdes da Linha 3-Vermelha no trecho res-
guardam algumas das caracteristicas projetuais
adotadas pela equipe de Fragelli, sobretudo as
do centro da cidade (Marechal Deodoro-Sé):
estacoes subterraneas, implantacao em pracas
publicas, com aberturas para entrada de luz
natural e inclusdo de jardins internos. Nas esta-
¢oes que acompanham a linha férrea e a radial
em direcao leste, as estacdes de metrd sdo ele-
vadas e incluem uma passarela para travessia da
avenida. H4 ainda as estacdes terminais, Barra
Funda e Corinthians-Itaquera, que apresentam
uma escala bem mais ampla, por sua funcdo de
equipamento intermodal.

O metr6é como projeto e politica publica...

SANTA CECILIA A REPOBLICA

— Ares o Pedestre
I Aros de Avurbamisagle
—— Aelrd Subtesraneo

e

FIGURA 11
Implantacdo da
estacdo Santa
Cecilia.

lm.l do Térreo - Nivel T44.50

FIGURA 12
Implantacao da
estacao Marechal
Deodoro.

Planta do Mezanino - Nivel 737.80

Se a Linha 1-Azul priorizou o uso de concreto
armado na construcao, a Linha 3-Vermelha ado-
tou um sistema misto. Em entrevista publicada
em 2008, Renato Viegas (JEREZ E MELLO, 2008),
comentou que no final da década de 1970 co-
mecaram a chegar no Brasil estruturas espaciais
metdlicas de custo mais baixo e menor prazo
que a constru¢do em concreto e a Companhia
do Metropolitano passou a adotar o sistema
misto nas estacdes. J4 na publicacdo dos proje-
tos, observa-se a preocupacdo com a escala do
projeto urbano, onde se vé as relacdes de con-
tinuidade e integracao do interior da estacao ao
seu entorno (FIGURAS 09 a 12).
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3¢ Linha: Paulista (2-Verde) - década de 1990

Apesar de ter o primeiro trecho inaugurado ape-
nas em 1991, a terceira linha do metrd teve um
primeiro estudo publicado em 1980, somente
apo6s a publicacdo do relatério relativo a Linha
3-Vermelha, quando a instituicdo j4 estava em
um cendrio bastante distinto, agora sob a esfera
estadual. A saida da gestao do metr6 do ambito
municipal também contribuiu para que, alongo
prazo, houvesse uma perda no planejamento e
projeto na escala local, do entorno das estagoes.
O estudo de viabilidade técnico-econémico-fi-
nanceira teve como finalidade determinar qual
dos dois tracados de linhas do metr6 j4 plane-
jadas deveria ser implantado apds a conclusao
da linha Leste-Oeste: a Linha Paulista ou a Li-
nha Sudeste-Sudoeste (que veio a ser a Linha
4-Amarela). A avaliacao foi baseada em crité-
rios de efeitos no sistema de transporte, uso do
solo e caracteristicas socioecondmicas da regiao
atingida, além de indicadores de eficiéncia eco-
ndmica, e pesquisas origem-destino na Regido
Metropolitana.

A Linha 2-Verde foi definida como prioritdria,
ainda que a inauguracdo do primeiro trecho
tenha demorado dez anos para acontecer. Ao
longo da primeira década dos anos 2000, a Li-
nha 2-Verde foi também expandida em direcdo
leste, até Vila Prudente (um pouco mais ao sul
que Itaquera). A Linha Sudoeste-Centro teve sua
construcao na década de 2010, ja com o nome de
Linha 4-Amarela.

Em 1979 a cmsp passou ao ambito estadual,
modificando as orientacoes das politicas metro-
vidrias e seu didlogo com as politicas de controle
e planejamento urbano municipais. A década de
1980 é chamada de “década perdida” pela dimi-
nuicdo nos investimentos na malha metrovidria
sobretudo em sua expansdo e nos estudos a res-
peito da rede. A Linha 3-Vermelha continuou
sendo construida nesse periodo, com inaugu-
racoes nos anos de 1980-1983, duas estacoes em
1986 e o restante em 1988, mas se as preocupa-
¢oes da década de 1970 eram com o crescimento
populacional e a expansao urbana de Sao Paulo,
na década de 1980 o Metrdé deu maior atencao a
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crise financeira brasileira e mundial, a crise ins-
titucional e a busca pelo equilibrio financeiro da
empresa.

A implanta¢do do metr6 na Avenida Paulista na
década de 1990 foi um marco importante em
sua urbanizacdo. Naquele momento, a Avenida
jé apresentava caracteristicas de “novo centro”,
em referéncia ao processo de desvalorizacao da
centralidade histérica ao redor da praca da Sé.
Sua importancia era tanto econdémica quanto
simbdlica e cultural, pautada pela ideia de de-
senvolvimento econdmico como progresso e de
edificios altos como seu simbolo. As décadas que
se seguiram presenciaram a expansdo do “cen-
tro” — ao menos do sentido de sua importancia
econdmica — para outras areas da cidade, como
as avenidas Brigadeiro Faria Lima e Berrini, a su-
doeste. Ainda assim, o acesso a Avenida Paulista
foi gradualmente democratizado nas décadas
seguintes através de politicas de implantacao de
transportes publicos e de integracdo de meios
de circulacdo de massa, como a também signi-
ficativa integracdo a rede de trens da cpTm em
2010 com a extensao da Linha 2-Verde.

Na tabela a seguir constam as estacdes dessa
linha com suas informacodes principais de fun-
cionamento e projeto. As estacdes da Linha
2-Verde inauguradas na década de 1990 entre
as estacoes da Paulista, do trecho da década de
1990 (Vila Madalena-Ana Rosa), ainda exploram
o uso do concreto aparente, a presenca de luz
natural e o didlogo com pracas e jardins internos
e externos, em Vila Madalena, Paraiso (FIGURA
13) e Ana Rosa. Na segunda fase de inauguracao,
nos anos 2000, o trecho apresenta edificacoes
maiores, fossem terminais ou de conexdo, no
trecho Chécara Klabin-Vila Prudente. Na Aveni-
da Paulista, o acesso das estacoes é até hoje um
simbolo de sua arquitetura (FIGURA 14).
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FIGURA 13
Acesso a estacao
Paraiso.

TABEILA 3

FIGURA 14

Acesso a estacao
Brigadeiro, na
Avenida Paulista.

Linha 2 - Verde, com 14,7 ki de extensao e 14 estacdes.

Nome Estacao Inaug. | Aream? | Aces. | Capac.* | Conexdes

Vila Prudente 2010 | 19.729,26 02 65.900 |T.O.U.

Tamanduatei 2010 33.118 02 33.118 | L.10 -Turquesa cPT™M
Sacoma 2010 | 12.452,00 03 28.458 | Expresso Tiradentes e T.0.U.
Alto do Ipiranga 2007 8 600 02 30.000

Santos-Imigrantes | 2006 | 6 914,65 02 20.000

Chécara Klabin 2006 13.285 02 10.000 | Linha 5-Lilas

Ana Rosa 1992 6 013 02 40.000 | Linha1-Azul, T.0.U. e estacionamento
Paraiso 1991 15.765 04 40.000 | L.1-Azul

Brigadeiro 1991 8.790 04 20.000

Trianon-Masp 1991 9.290 04 20.000

Consolacao 1991 10.270 04 20.000 |L.4-Amarela

Clinicas 1992 9.510 05 20.000

Sumaré 1998 5.330 03 20.000

Vila Madalena 1998 9.600 04 20.000 |T.O0.U.

* Passageiros/hora/pico (horizonte 2010)
** Destacadas em cinza estao as estagoes de maior fluxo de passageiros.
Obs.: T.0.U. (Terminal de Onibus Urbano).

O metr6é como projeto e politica publica...
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1990-2020: Privatizacao,
planos integrados e expansiao da rede

Se até entdo o quadro de situacao dos
transportes coletivos traduzia o contex-
to urbano de desigualdade, acirrando
contradicdes entre os baixos padroes de
consumo coletivo e as excepcionalidades
de eficiéncia para setores e dreas restritas,
configura-se a partir de entao, a dualidade
do espaco da cidade, acentuada por pre-
cérios, ineficientes, improdutivos e ainda
mais caros sistemas de transportes coleti-
VOS (ZIONI, 2002, p. 181)
A forca desse modelo, reeditado ad nau-
seam ao longo das ultimas décadas, revela
o pacto de vida ou morte que a politica
de circulacdo municipal realizou com o
automovel, e especialmente com seus
motoristas. Essa se sobrepde as deman-
das e aos interesses da maior parte da
populacdo, impondo, para o conjunto da
sociedade, a imobilidade (ROLNIK; KLIN-
TOWITZ, 2011, p. 11).
Ainda sob reverberacoes da crise econémica
da década de 1980, em 1990 esteve em pauta a
discussao sobre o papel do Estado no plane-
jamento e financiamento dos transportes, ao
mesmo tempo que se acentuava a necessidade
de uma gestdo da regiao metropolitana como
um todo. A criacdo da Secretaria de Estado dos
Transportes Metropolitanos, em 1991, surgiu
nesse contexto (zIONI, 2002), 6rgao no qual fo-
ram desenvolvidos os planos integrados (p1Tu).
Com a divulgacao do primeiro piTU-2020, em
1999, o planejamento dos transportes em Sdo
Paulo passou a retomar os estudos para um
plano de integracdo, com expansdo da rede
metrovidria e conexdo a malha de trens e rede
de onibus. Em paralelo, esse momento iniciou
um processo de privatizacdo que marcaria as
décadas seguintes e o papel da administracdo
publica no investimento em mobilidade urba-
na (ROLNIK; KLINTOWITZ, 2011). Nas gestdes dos
prefeitos Paulo Maluf (1993-1996) e Celso Pitta
(1997-2000) cresceu o mercado das empresas
operadores de transporte, impulsionado pela
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extingdo da Companhia Municipal de Transpor-
tes Coletivos: “Ap6s meio século de existéncia
da empresa publica operadora, os servicos de
transporte coletivo por dnibus foram terceiriza-
dos” (z1oNI1, 2002, p. 180).

Apés diversas revisdes da rede do metrd, em 1992
divulgou-se a proposta de uma nova rede bdsi-
ca, que vai se aproximar ao tracado atual. Em
relacdo as propostas anteriores, Moura (2016)
destaca a decisao final que a Linha 3-Vermelha
acompanhasse o tracado ferrovidrio, a amplia-
cao da Linha 2-Verde em direcdo a zona leste
(e ndo ao ABc Paulista), a extincao do ramal su-
deste da Linha 4-Amarela e a previsdo da Linha
5-Lilds ja com o tracado que foi construido.

O prTU-2020 se propds a ser um plano de in-
tegracdo dos transportes urbanos na Regido
Metropolitana, e seu escopo incluia tanto a
continuidade de construcdo da rede quan-
to questdes tarifdrias e de gestdo. Os cendrios
pensados nesse plano baseavam-se ainda nas
tendéncias observadas na Pesquisa OD de 1997,
quando se averiguou uma queda na taxa de mo-
bilidade da populagdo, mesmo considerando o
aumento da taxa de motorizacao.

Nesse contexto, a rede minima proposta (que
considerava basicamente os investimentos ja
em curso), incluia a Linha 6-Laranja (que, na
época, ainda se referia ao tragado entre Guaia-
nazes e Barra Funda), e a Linha 5-Lilds do metrd,
além da modernizacdo da linha sul da cptm
pelo metrd (linha 7-Celeste) e de obras no se-
tor vidrio. A andlise desenvolvida no plano se
debrucou sobre a questdo do modelo da rede,
entre seu maior adensamento e sua abertura e
ainda considerando uma opcao de rede central.
Finalmente, a rede defendida em 1999 teve sua
malha aberta, que apresentou melhores indi-
ces quanto ao desenvolvimento equilibrado da
metrépole, principalmente por sua abrangéncia
territorial.

Uma das principais inovacoes desse tipo de
plano integrado foi a proposta de sua continua
revisdo, que alguns anos depois deu origem
ao PITU-2025, publicado em 2006. Nesse mo-
mento, se fez presente a necessidade de uma
articulacdo maior entre as politicas de mobi-

LUfSA GONGALVES



lidade e de uso do solo, aumentado o escopo
do plano. Além disso, o adensamento urbano
em dreas entorno a estacoes e terminais foi en-
fatizado no ambito do planejamento urbano
(ainda que pouco detalhado em termos de pro-
jeto), como no Plano Diretor Estratégico (PDE)
de 2002. Aprovado durante a gestdo da prefei-
ta Marta Suplicy (2001-2004), esse PDE contava
com regulamentacoes estabelecidas no Estatuto
da Cidade (2001), como as Operacdes Urbanas
Consorciadas, nas quais interesse privado e ob-
jetivos publicos deveriam estar - mas ndo foram
- interligados no projeto urbano (SALES, 2005)
como modo de antecipar decisoes futuras a res-
peito das intervenc¢des em eixos de mobilidade.
Também em 2002, com a divulgacdo da Mi-
ni-Pesquisa OD, constatou-se o aumento do
nimero de viagens por modo individual em de-
trimento do coletivo, e a sT™M passou a reavaliar
a forma de gestdo dos transportes em relacao a
demandas urbanisticas, acarretando também
em um esfor¢co de didlogo entre as instituicoes
municipais e estadual e agentes da socieda-
de civil. Assim, com a expansao das periferias
metropolitanas a restricdo orcamentdria do go-
verno, o planejamento dos transportes no PITU
2025 também avaliou diferentes tipos de rede e
acabou por priorizar uma rede combinada, com
base em um conceito de equilibrio entre o al-
cance da rede e o controle da demanda:
A nova estratégia permite que o projeto
de transportes alargue o seu escopo, nao
mais enfatizando, quase exclusivamente,
a ilimitada expansao da oferta, claramen-
te insustentdvel em termos financeiros
— investimento e custeio — energéticos
e ambientais. Permite que se trabalhe
também do lado da gestdo da demanda,
procurando administrd-la em sua fonte
primdria — a localiza¢do das atividades na
cidade — o que poderd levar a reducao do
porte do sistema de transportes e a me-
lhoria do perfil didrio dos deslocamentos,
atenuando picos e vales e criando fluxos
bi-direcionais equilibrados (Sao Paulo,
2006, p. 25).
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A proposta desse plano terminou, entdo, por
adotar a rede de metr6 mais concentrada e tam-
bém os conceitos de “corredores urbanisticos”
e “terminais-chave”: terminais intermodais que
concentrariam atividades em grandes equipa-
mentos urbanos cujos projetos deveriam propor
uma integracdo ao bairro melhor do que a se
encontrava a época (e ainda hoje, em muitos
casos), de baixa acessibilidade pedestre e degra-
dacao do entorno. Diversos autores consideram,
ainda, essa proposta de rede um retrocesso
em relacdo a planos anteriores, uma vez que o
adensamento da rede vai em direcao oposta as
necessidades de reequilibrio das demandas no
territério, apontadas pelo préprio plano.

Se, por um lado, os planos apresentam alguns
avancos no planejamento dos transportes,
como a visdo sobre a regido metropolitana e
a integracdo dos transportes sobre trilho, por
outro lado, o inicio do século xx1 € também o
momento quando o governo adota uma postura
neoliberal, com énfase na criagdo de territérios
“competitivos” e inicio das experiéncias de pri-
vatizacao das linhas de metr6. Nesse sentido,
tais medidas implicaram na reducdo e con-
centracdo da rede de metrod (FIGURAS 15 € 16) €
mesmo assim nao foi concluida dentro do prazo
previsto (FIGURA 19) e que vai dotar ou melho-
rar a infraestrutura de dreas da cidade onde o
retorno financeiro do investimento seria mais
direto (geridos por instrumentos estabelecidos
no Estatuto da Cidade, de 2001), em detrimento
de dreas periféricas com necessidades mais ur-
gentes (MOURA, 2016).
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Campras

500 Lourenco da Sera Erniou-Guogu
FIGURA 15
Rede proposta pelo piTU 2020.

FIGURA 16
Rede proposta pelo PITU 2025.
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5° Linha (5-Lilds): década de 2000

Inaugurada em 2002, a Linha 5-Lilds conta-
va em sua primeira fase com seis estacoes (do
Campo Limpo ao Largo Treze) sem conexdo
a rede de metrd, mas com conexao ao sistema
de trens através da Linha 9-Esmeralda da cptm
(na estacao Santo Amaro). Apenas dezesseis
anos depois, em 2018, a linha alcancgou a rede
com a conexdo a Linha 1-Azul, na estacdo San-
ta Cruz, e a Linha 2-Verde, na estacdo Chédcara
Klabin (TABELA 4). A linha foi financiada pelo BID
(Banco Interamericano de Desenvolvimento),
construida pela cpTm e operada pelo Metr6 até
2018, quando assumiu a empresa privada “Via-
Mobilidade”. A previsdao de uma linha na zona
sul-oeste da cidade, ao sul da Linha 4-Amarela,
apareceu inicialmente na revisdo da rede basica
em 1975 e foi reiterada em 1992, mas sua cons-
trucao foi sendo postergada. O primeiro trecho
seguiu um caminho particular em relacdo a
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FIGURA 17
Mapa da rede de metrd em Sao Paulo. Acima,
projecao do pITU 2025, € abaixo, atual, em 2020.

FIGURA 18
Estacao
Santo Amaro.

construcao do metrd, pois foi inserida em um
territério de urbanizacdo precdria, no Capao Re-
dondo, considerada uma das areas com maior
indice de violéncia da cidade.

Essa insercao compensou parcialmente a de-
manda por mobilidade urbana naquela érea,
ainda assim, grandes dreas na zona norte e les-
te de S@o Paulo, também de urbanizacdo densa
e precdria, ainda carecem de transporte sobre
trilhos. A linha se divide entre um trecho eleva-
do (Capao Redondo-Santo Amaro) e um trecho
subterraneo (Largo Treze-Chdcara Klabin). Em
ambas, o projeto de arquitetura priorizou o con-
creto aparente. As estacOes elevadas seguem
tracos da arquitetura brutalista paulista, com
tragos geométricas bem marcados (FIGURA 18), e
as estacoes subterraneas, além da materialida-
de do interior também em concreto aparente,
apresentam acessos em cupulas de vidro.
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TABELA 4
Linha 5- Lilds, com 19,9 ki de extensao e 17 estacoes.

Nome Estacao Inaug. | Aream? | Aces. | Capac.* | Conexdes

Capao Redondo 2002 | 5.209,00 o1 22,038 |T.0.U.

Campo Limpo 2002 | 10.872,00 01 10.872 | T.0.U.

Vila das Belezas 2002 | 4.886.79 01 2.213

Giovanni Gronchi 2002 | 4.684,89 02 3.897 |r.0.U..

Santo Amaro 2002 | 7.128,00 02 25.286 | Linha 9-Esmeralda da cp™

Largo Treze 2002 8.750,00 04 8.114 T.0.U.

Adolfo Pinheiro 2014 11.374,28 02 8.000

Alto da Boa Vista 2017 02

Borba Gato 2017

Brooklyn 2017

Campo Belo 2019

Eucaliptos 2018

Moema 2018

AACD- Servidor 2018

Hospital Sdo Paulo 2018

Santa Cruz 2018 6.190 01 20.000 | Linha 1-Azul, T.0.U.. € acesso ao
Shopping Center

Chécara Klabin 2018 13.285 02 10.000 | Linha 2-Verde

* Passageiros/hora/pico (horizonte 2010)

** Destacadas em cinza estdo as estagoes de maior fluxo de passageiros, considerando os dados disponiveis.
A empresa ViaMobilidade ndo informa dados de drea da estacao, capacidade e conexdes intermodais.

Obs.: T.0.U. (Terminal de Onibus Urbano).
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4o Linha (4-Amarela): década de 2010

Inaugurada em 2010, em parceria com a empre-
sa privada ViaQuatro, apés mais um periodo
de estagnacao nas obras de expansdo do metrd
(na primeira década dos anos 2000), a Linha
4-Amarela foi aberta para uso comercial com
duas estacoes, Paulista e Faria Lima, em 2010
(seguidas em 2011 com as estacdes Luz, Repu-
blica, Pinheiros e Butantd) e grandes distancias
entre elas. Em relacdo ao seu trajeto, a linha
apresenta a caracteristica de conexdo a trés
linhas de metro6 jd existentes, em tracado diago-
nal no sentido sudoeste-centro.

Em relatério publicado em 1997, o Metro in-
dicou a vocacdo da linha de ampliar o acesso
a importantes dreas de concentracao de tra-
balho, destacando as atividades tercidrias e
equipamentos publicos de cardter metropo-
litano j4 existentes ao longo dos vales dos rios
Tieté e Pinheiros, como as Universidades (usp,
no Butant3; e Mackenzie, em Higien6polis) e o
complexo hospitalar das Clinicas. Além da co-
nexao aos polos de geracdao de emprego: centro
histérico, centro novo (Paulista) e Pinheiros/
Faria Lima/Butantd, e da integracdo da cpTMm,
na direcdo sul (Santo Amaro/Itaim e Brooklyn),
na direcdo oeste (Jaguaré e Osasco). Em rela-
¢do a via oeste no bairro do Butant3, o relatério
indicou possibilidade de surgimento de futuro
polo metropolitano de servicos e comércio na
regido, ao ultrapassar a barreira fisica do rio Pi-
nheiros.

O Relatério de Sustentabilidade do Metr6 de
2014 incluiu um item denominado Efeitos da Li-
nha4-Amarela nas condigoes de vida e de viagens
da populagdo de sua drea de influéncia metro-
politana, no qual se avaliou a influéncia de uma
linha nova na populacdo de baixa renda que
vive dentro de sua drea de influéncia. Segundo
o relatorio, apesar de ter um alcance imediato
a bairros mais nobres do centro expandido de
Sao Paulo, a integracado a terminais de 6nibus
e estacoes de trem possibilitou que sua drea de
influéncia incluisse dreas mais pobres como
Tabodo da Serra, Embu, Itapecerica da Serra,
Cotia, Osasco e Carapicuiba. Ainda assim, € im-
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portante ressaltar que esse funcionamento faz
parte de um sistema de deslocamento centro-
-periferia, que, apesar de integrado, poderia ser
contrabalanceado com novas centralidades em
zonas periféricas e sistemas de mobilidade de
tracado em arco, entre periferias (NIGRIELLO E
OLIVEIRA, 2013).
O contexto de construcao dessa linha ja se in-
cluia na busca por financiamentos privados
para o metro, sendo entdo sua primeira experi-
éncia. A principal repercussdo para as obras das
estacoes foi a eliminacao do projeto de urbani-
zacdo do entorno, que ja vinha sendo discutido
desde a década de 1980:
[...] o reconhecimento da crise, pre-
sente nos anudrios seguintes, pode ser
relacionado também com a preocupa-
¢do de ndo mais urbanizar o entorno das
estacoes e com o fato de a implantacao
do metr6, com as devidas justificativas,
ocorrer prioritariamente em d4reas mais
valorizadas. Essa dltima questdo nortea-
ria fundamentalmente a implantacao das
linhas seguintes (MOURA, 2016, p. 167).
Assim, os investimentos foram reduzidos ao pe-
rimetro edificado da estacao, além da marcante
busca por diversificar fontes de financiamento,
que levou para dentro da estacdo diversos dis-
positivos de publicidade.
A inauguracao dessa linha apresentou uma dis-
paridade entre a alta velocidade e tecnologia
da construcdo de tineis e pouca para a cons-
trucdo de estacdes, ou seja, um longo trecho
foi aberto com poucos pontos de conexdo a
cidade (GABARRA, 2016). A arquitetura das esta-
¢Oes respondeu a essa demanda por parte das
construtoras envolvidas, de criar uma nova
identidade visual para esse metr6, distinta da
arquitetura existente.
Foi revista a proposta iconica de Marcello Fra-
gelli para a Linha 1-Azul de explorar o carater
subterraneo das estacdoes em solucdes de co-
bertura escultéricas e o trabalho com aberturas
para iluminacdo natural e paisagismo na fron-
teira entre o interior e o exterior das estacoes
(GONCALVES, 2015) por revestimentos que aten-
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TABEILA 5

Linha 4- Amarela, com 8,9 ki de extensao e 10 estacdes.

Nome Estacéo Inaug. | Aream? | Aces. | Capac.* Conexoes
L.1-Azul do Metr6 e L.
Luz 2011 20.594,84 02 )
7-Rubi e 11-Coral da cpT™m
Higienépolis-Mackenzie | 2018 | 16.456,65
o Linha 3-Vermelha do Metr6
Republica 2011 6.190,70 05
e T.0.U..
Paulista 2010 | 11.859,45 03 L. 2- Verde do Metr6
Oscar Freire 2018 13.358,17
Fradique Coutinho 2014 14.260 02
Faria Lima 2010 11.739,44 02
. . Linha 9-Esmeralda da cptm
Pinheiros 2011 15.026,51 02
e T.0.U.
Butanta 2011 12.987,25 03 T.0.U..
Sao Paulo-Morumbi 2018 | 16.790,10 1.0.U.

*Capacidade das estacdes ndo divulgada para esta linha pela empresa operadora ViaMobilidade.

Obs.: T.0.U. (Terminal de Onibus Urbano).

dessem a novos critérios de sustentabilidade e
manuten¢ao (HADLICH; DUWE; VELO, 2012) (FI-
GURA 19), e mais alinhados a escolhas espaciais
e materiais andlogos a arquitetura imobilidria
e corporativa contemporanea, adotando pisos
de porcelanato, forros nos tetos e revestimentos
em ACM e acgo inox.

Monotrilhos

A Companhia do Metropolitano de Sao Paulo é
também responsdavel por uma linha de monotri-
lho, um outro sistemade transporte sobre trilhos,
elevado, porém mais leve que as linhas elevadas
tradicionais. A Linha 15-Prata foi inaugurada em
2014 com duas estacdes, Vila Prudente e Ora-
torio. Em 2018 foram inauguradas mais quatro
e mais uma em 2019, totalizando sete estacoes
(Vila Prudente, Oratério, Sao Lucas, Camilo Ha-
ddad, Vila Tolst6i, Vila Unido e Jardim Planalto).
O projeto da linha prevé um total de dezoito.

O projeto de linhas em sistema de monotrilho,
com altura entre doze e quinze metros, € criti-
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cado pelos arquitetos paulistanos em funcao do
prejuizo a qualidade do ambiente e paisagem
urbana que a obra provoca, apesar de reduzir
a necessidade de desapropriacdes em relacdo
a obra subterranea. Ainda assim, hd mais uma
linha de monotrilho em construcéo, desde 2012,
denominada 17-Ouro, que prevé a ligacao do
aeroporto de Congonhas a rede de transpr te de
massa. A Lina & -Bronze (trech Tamanduatei, Sdo
Paulo-Djalma Dutra, Sdo Bernardo) p el sta como
conexao rapida ao ABc, foi ineditamente cance-
lada em julho de 2019 pelo prefeito Jodo Doria,
que a substituiria por um corredor de 6nibus
com caracteristicas de BRT.

Configuracao atual e
caminhos de expansao

Na ultima década, o governo de Sao Paulo nao
criou um novo PITU, mas tampouco deixou de
produzir algumas outras regulamentacoes e
planos direcionados a questdo da mobilidade.
O Programa Expansdo SP, lancado em 2008,
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por exemplo, deu seguimento as orientacodes
do piTUu-2025, fortalecendo integracdes entre os
modais de transporte através do Bilhete Unico,
e da interferéncia na regulamentacdo de uso
do solo, em busca de uma expansdo mais equi-
librada entre rede de mobilidade e territdrio.

Além disso, foi reforcada a necessidade de for-
talecimento institucional para a implantacao de
politicas de abrangéncia metropolitana, como
no papel da sTm, em um contexto politico que
destacou a pauta dos transportes coletivos.

O Plano Diretor Estratégico de 2014 também
deu énfase ao aumento da densidade urbana
ao redor das redes de mobilidade de massa,
conforme consta no pardgrafo 1 do Art. 23 da
Subsecdo 1 “A Rede Estrutural de Transporte
Coletivo”, da Secao 11 “Da Rede de Estruturacao
e Transformacao Urbana”: “promover melhor
aproveitamento do solo nas proximidades do
sistema estrutural de transporte coletivo com
aumento na densidade construtiva, demogra-
fica, habitacional e de atividades urbanas”; e o
1v: “ampliar a oferta de habitacdes de interesse
social na proximidade do sistema estrutural de
transporte coletivo”; e 1x: “prever a implanta-
¢do de mercados populares com dreas para o
comércio ambulante e usos complementares,
em especial em locais com grande circulacdo
de pedestres e nas proximidades de estacdes de
trem e metrd e terminais de 6nibus, observan-
do-se a compatibilidade entre o equipamento,
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FIGURA 19
Estacdo Butanta.

as instalagoes, o fluxo seguro de pedestres e as
normas de acessibilidade”. Além disso, no capi-
tulo V, “Da politica e do sistema de mobilidade”,
hd uma priorizagdo dos investimentos no trans-
porte publico em detrimento do individual,
além da integracao dos diversos modais: “prio-
rizar o transporte publico coletivo, os modos
nao motorizados e os modos compartilhados,
em relacao aos meios individuais motorizados”.
A implantacdo de medidas no entorno de ter-
minais e estacdes enfrenta a dificuldade de
articulacao entre as esferas municipal, onde sdo
realizados os projetos urbanos, e estadual, a qual
pertence a Cia. do Metr6. Apesar disso, 0 PDE es-
tabelece como uma de suas principais medidas
os “Eixos de Estruturacdo da Transformacao Ur-
bana”, que propdem intervencdes urbanisticas
em torno de eixos de mobilidade, com raio de
400 a 600 metros no caso de estagoes de metro,
trem e veiculos leves sobre trilhos e sobre pneus.
O PDE prevé, ainda, a articulagao com o plane-
jamento do uso do solo (artigo x1v) e a criacdo
do Plano Municipal de Mobilidade Urbana, pu-
blicado em 2015. Esse plano incluiu um item a
respeito da Cia. do Metro, pois, apesar de nao
estar no ambito municipal, seu plano de ex-
tensdo interfere nas articulacoes com a rede de
Onibus. As linhas de metrd previstas para expan-
sdo para os préximos anos sdo: Linha 6-Laranja;
os monotrilhos 15-Prata e 17-Ouro; além dos pro-
longamentos da Linha 2-Verde até a Penha
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— ainda em fase de projeto, da Linha 4-Amarela
até Vila Sonia — em construcao, e da Linha 5-Li-
14s até Chécara Klabin — concluida em 2018. Vale
destacar, também, a iniciativa de modernizacao
do Terminal Barra Funda, da Linha 3-Vermelha,
que estd atualmente em fase de projeto, alinha-
da as diretrizes mais atuais de desenvolvimento
da intermodalidade e de projeto urbano

Na direcdo de um planejamento urbano e me-
tropolitano mais integrado, em 2015 também foi
promulgado o Estatuto da Metrépole — Lei Fe-
deral n° 13.089/15 e o Plano de Desenvolvimento
Integrado da Regidao Metropolitana de Sao Pau-
lo (ppuUI), que visava constituir uma estrutura
de governo “interfederativa”, na qual exista um
compartilhamento de dados para melhoria da
legislacao urbanistica e de macrozoneamento.
Assim, ambos ndo se presumem um conjunto de
planos diretores, mas sim estruturam e propoe
politicas para questdes de ordem metropolitana.
Analisando os atritos entre planejamento e
projeto nesses anos de transporte de alta ca-
pacidade, observa-se que, embora esses dois
ramos de atuacdo tenham que dialogar, é ne-
cessdrio que haja 6rgdos competentes para
produzir as solucdes que os cabe. Depois da
extincdo da EMURB, poucas foram as situacoes
em que o Metrd conseguiu realizar o projeto ur-
bano do acesso a estacao, ainda que em alguns
planos aparecessem diretrizes gerais. Esse é um
aspecto fundamental na utilizacdo do sistema,
sobretudo quando se considera o aumento da
taxa de motorizacao na popula¢do, mas também
se pensarmos o projeto como arquitetura publi-
ca, direito dos cidadaos independentemente de
possuirem um automével individual.

Em Sao Paulo, o planejamento das primeiras
linhas e estagdes pertencia e partia do Estado,
da esfera publica, que adotavam um processo
de trabalho de projeto e obra visando a melho-
ria do servigo publico. Quando a construcgéo e
operacdo do metrd passaram para a esfera pri-
vada, as nog¢oes globais mencionadas acima se
fragmentaram em propostas individuais para as
linhas, nas quais o tempo de projeto, de obra e
aquisicdo de materiais entraram na equacao de
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custos que nao pautavam somente a gestao dos
recursos publicos, mas sim o lucro da empresa.
Soma-se a isso o fato de que a tecnicidade de
uma rede de infraestrutura aumentou muito sua
complexidade nos dltimos anos, tanto em rela-
¢do aos sistemas de tecnologia que compde 0s
projetos, quanto em relagdo ao nimero de esta-
¢coes de conexao na mesma rede e intermodais.
Os parametros de seguranca mudaram, bem
como os de acessibilidade e sustentabilidade.
Vimos que, em quase todas as linhas, o pla-
nejamento do tracado antecedeu em muitos
anos, as vezes décadas, a constru¢do dos tlineis
e estacOes. Mas a ambicdo de construir obras
complexas de arquitetura, da infraestrutura,
de materialidade s6bria e monumental, perdeu
espaco para uma producao da construcgdo civil
mais simplificada e industrializada. As estacoes
deixaram de ter de projetos paisagisticos com-
plexos, com aberturas ao exterior e redesenhos
de topografias para estarem inseridas em edifi-
cios, recortados pelo limite do lote, com as dreas
técnicas e administrativas, mais rdpidos de se-
rem inaugurados e com solucdes construtivas
mais simples. Entre tantos aspectos, pode assim
ser resumida a trajetoria de construgdo das li-
nhas de metrdé em Sao Paulo, considerando os
planos urbanos dentro de politicas de plane-
jamento que reverberam nos parametros que
orientam a construcao dos equipamentos, sua
arquitetura e urbanidade.

Notas

! Esse texto é fruto da pesquisa de Doutorado da autora, cuja
Tese intitula-se “Arquitetura da Infraestrutura e Mobilidade
Urbana: uma andlise sobre projeto, espago urbano e metrépole
através do metrd de Sao Paulo” e foi orientada pela Profa. Dra.
Andlia Amorim e defendida no Programa de P6s-graduacao da
FAUUSP no ano de 2020. A pesquisa foi desenvolvida com bolsa
da Fundacao de Amparo a Pesquisa do Estado de Sao Paulo -
FAPESP.

2 Rede Basica do Metro (1975), Trechos Prioritdrios (1979), e
Rede Minima (1985).

3 Qutros trés estudos foram analisados no processo de elabo-
ragao do puB, um modelo radioconcéntrico, um modelo linear
ao longo da linha férrea no sentido leste-oeste, e um modelo
polinuclear. (ANELLI, 2011, p. 27).
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Introducao

O sistema metrovidrio é considerado “estrutu-
ral” porque sua alta capacidade lhe permite dar
suporte para a concepc¢ao, o funcionamento e a
reestruturacao dos demais sistemas de transpor-
te urbano que com ele concorrem para viabilizar
as atividades urbanas. A rede de metrd da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (Rmsp) foi concebi-
da na década de sessenta do século passado para
estruturar os deslocamentos da maior aglome-
racao urbana do pais. Ainda assim, a realizacdo
desta infraestrutura passou, ao longo de toda
a sua histéria, por graves dificuldades, entre as
quais se destacou a alteragdo constante e mes-
mo o abandono dos projetos que deveriam guiar
sua configuracdo, ao lado do lento e inconstante
ritmo de execuc¢do. Em conjunto, tais mudancas
de prazo e de desenho concorreram para a fragi-
lizacdo do potencial estruturante desse sistema,
insuficiente para atender a demanda metropoli-
tana por deslocamentos.

Combasenaandlisede planosde transporte mais
recentes, publicados pelos 6rgdos responsa-
veis — Secretaria de Transportes Metropolitanos
(stM) e Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo (Metrd), ambas subordinadas ao Gover-
no do Estado de Sdo Paulo - este estudo tem seu
foco nos mecanismos atuais dessa pratica de al-
teracoes do plano da rede de metro e se propoe
a ponderar suas consequéncias na operagdo do
conjunto do sistema. As andlises e conclusoes
apresentadas sdo uma sintese dos estudos e das
conclusoes desenvolvidas anteriormente’, com
atualizacoes e complementacoes.

O estudo parte dos aspectos técnicos e urbanis-
ticos do sistema de metrd, com énfase em sua
insercao urbana’. Passa, entdo, a se concentrar
nas andlises. Iniciadas com a caracterizacao da
rede de metrd atual, elas seguem o histérico
dos planos desde sua origem — com maior én-
fase nos planos recentes — e terminam com um
balanco do planejamento e das realizacoes®. A
dltima parte do trabalho levanta algumas ques-
toes relativas as implicacoes dos problemas
identificados no planejamento da rede sobre o
projeto de arquitetura das estacoes.

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

Aspectos técnicos da rede de metro

Entender o que é um modo de transporte, em
principio, é intuitivo para qualquer pessoa que
se locomove pela cidade. Um modo é uma ma-
neira de se deslocar. Vai-se de carro, de 6nibus,
a pé, de bicicleta, entre outros. No entanto, essa
percepcdo empirica pode ser enganosa. E co-
mum, por exemplo, uma superposicao entre
modos e caracteristicas técnicas, resultando
em categorias como “modos sobre trilhos” e
“modos sobre pneus”, distingdo pouco precisa
se quisermos refletir sobre o desempenho dos
sistemas correlatos. Um bonde e um metrd tem
pouco em comum além de serem coletivos e so-
bre trilhos.

Nesse sentido hd uma contribuicdo importan-
te de Vukan Vuchic (2007) na categorizacao dos
modos de transporte urbano: o nivel de segre-
gacdo vidria associada aos diversos modos de
deslocamento. Esse nivel pode ser infimo, como
em uma via compartilhada por diversos sistemas
e com muitos cruzamentos entre as respectivas
redes (como ocorre em uma rua comum); e, che-
gar até uma via totalmente segregada, ou seja,
sem nenhum cruzamento e sem compartilha-
mento algum com outros sistemas (como sao,
usualmente, as ferrovias). O nivel de segregacdo
vidria tem correlacdo direta com a capacidade de
transporte de um sistema.

Tomando exemplos na Regido Metropolitana
de Sao Paulo, essas gradacoes podem ser ilus-
tradas com os corredores de 6nibus. Existem os
corredores municipais de Sao Paulo, instalados
pela SPTrans* que operam em faixa exclusiva de
baixa segregacdo (sem separacao fisica), con-
siderando, ainda, que muitas linhas operam
parcialmente fora do corredor. Esta solugdo re-
sulta num rendimento um pouco melhor do que
um sistema de 6nibus simples. Outro sistema
bastante distinto desse é o corredor de trélebus
ABD, da EMTU (Empresa Metropolitana de Trans-
porte Urbano), que opera em faixa exclusiva,
parcialmente segregada, com separacdo fisica
e com menos cruzamentos, resultando numa
capacidade de transporte mais alta do que o do
exemplo anterior.
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FIGURA 1

Faixas de capacidade
dos sistemas de
transporte coletivo.

A nosso ver, a classificagdo mais util deriva
destas consideracoes sobre segregacdo, acres-
centando-lhes uma categorizacdo por faixas de
desempenho: € a divisdo em sistemas de baixa,
média e alta capacidades. Na categoria de bai-
xa capacidade (até 10 mil passageiros por hora
por sentido) estao sistemas como o automével
e os Onibus comuns, com baixo nivel de segre-
gacdo; na média, os corredores de Onibus e os
sistemas leves sobre trilhos (com desempenho
entre 10 e 30 mil passageiros por hora por sen-
tido); e na alta capacidade estdo englobados os
trens metropolitanos e o metrd, caracterizados
pela exclusividade do espaco em que suas redes
sdo assentadas (acima de 20 mil passageiros por
hora por sentido)®. Vamos nos deter um pouco
mais nas caracteristicas desta categoria.
Um sistema de alta capacidade, da qual o sis-
tema metrovidrio é o maior exemplo, é um
sistema de transporte independente, “fechado
em si”. Ele é suportado por uma rede segregada
e de linhas exclusivas. Isso significa que:
As linhas sdo totalmente isoladas das
linhas de outros sistemas; elas sao exclusi-
vas e independentes - aspecto que garante
a capacidade de transporte instalada;
As linhas do sistema se organizam como
uma rede, através de conexoes que ofere-
cem possibilidades multiplas de percursos
aos usudrios;
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O sistema possui coeréncia interna e iden-

tidade prépria.
Os sistemas de alta capacidade orbitam em
torno deste conceito central, eventualmente
destituidos de uma ou outra das caracteristicas
elencadas. Os sistemas de média capacidade se
valem destes mesmos conceitos, mas geralmen-
te abrem mao de itens mais significativos, como
o nivel de segregacdo vidria.

Inser¢do Urbana

Além dos aspectos técnicos que resultam na ca-
pacidade nominal de transporte, sistemas de alta
capacidade se caracterizam também por suas
formas de insercdo urbana, que apresentamos
aqui por meio de duas caracteristicas principais
das respectivas redes. A primeira delas é a forma
de implantacdo das linhas em relagdo ao solo do
entorno, que pode ser basicamente de quatro
tipos: em nivel, com fechamentos laterais; em
valas; elevadas; ou subterraneas.

Na sequéncia apresentada (FIGURA 2), a interfe-
réncia no entorno decresce no caminhamento
de esquerda a direita, enquanto, inversamente,
cresce a complexidade das obras e o custo. Uma
linha segregada implantada em nivel causa uma
cisdo no tecido urbano, demandando transposi-
coes de grande porte. As formas intermedidrias,
em vala e elevada, sdo de transposicdo mais
simples, permitindo a manutencdo quase inal-
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FIGURA 2
Implantacao das
linhas segregadas.

terada dos fluxos na escala local. A implantacao
em subterraneo traz o minimo de interferéncia
no nivel do chao, através de obras de alta com-
plexidade (ttneis).

A segunda caracteristica dessas redes é a ade-
réncia a estrutura urbana. E aqui é necessdrio
distinguir entre os trens urbanos e os metros.
Pois, se os primeiros engendraram historica-
mente processos de urbanizacdo e induziram
o adensamento de funcbes urbanas ao longo
de seus trajetos, nos metrds foi o desenho das
linhas que se moldou as estruturas existentes. A
escolha das regioes a serem atendidas, o tracado
guiado pelos grandes equipamentos urbanos a
serem contemplados e as articulacdes com ou-
tras linhas de transporte foram caracteristicas
fundamentais da insercao de uma linha de me-
tré no espago urbano.

Os dois atributos, acima identificados, da
insercdo urbana de um sistema de “alta capa-
cidade” se inter-relacionam na implantacao de
uma linha metrovidria de um modo particu-
lar, pois se sua forma de implantacdo guarda
relacdo direta com o relevo e as formas de ocu-
pacdo existentes (principalmente ao incidir em
regioes ja consolidadas); sao as caracteristicas
de sua insercdo que permitem a exploracao das
potencialidades inscritas no espaco existente.
Sem esquecer que um dos grandes potenciais
desse sistema € justamente sua capacidade de
criar ou fomentar caminhos inteiramente no-
vos, permitindo reestruturar profundamente a
estrutura urbana presente, mesmo sem o rom-
pimento do tecido urbano.

Vale acrescentar que na categoria dos sistemas de
alta capacidade, essa peculiaridade do que conhe-
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cemos hoje como metr6 surgiu historicamente
da necessidade de se atender as regides centrais,
densamente ocupadas das grandes cidades com
um sistema de transporte de passageiros de alto
rendimento. Ou seja, diferentemente dos trens
urbanos que em geral anteciparam ocupagoes
em suas cercanias, os metrds foram concebidos
para atender espacos urbanos ja configurados.
Entre os anos de 1863, com o primeiro sistema
ferrovidrio subterraneo em Londres, até 1900,
com oinicio darede de Paris, diversas metrépoles
mundiais experimentaram o uso de tecnologias
e formas de implantacdo para atender a essas
necessidades (1SODA, 2013; GARCIA, 2014a). No en-
tanto, ao mesmo tempo em que estd plenamente
difundido pelo mundo, o sistema metrovidrio
também estd longe de ter um conceito fechado
ou unanimes®.

0 metro de Sao Paulo

A rede de alta capacidade da rmsp € formada por
sete linhas de trens metropolitanos, operadas
pela Companhia Paulista de Trens Metropolita-
nos (cpT™) e por cinco linhas de metr6 e uma de
monotrilho, operadas pela Companhia do Me-
tropolitano de Sdo Paulo (Metrd). Constituem-se
como modos de transporte ligeiramente distin-
tos, que apresentam diferencas principalmente
em sua insercao urbana (decorrente das origens
de cada linha e seu desenvolvimento histérico),
ainda que do ponto de vista tecnolégico possuem
muitas similaridades.

A rede de metrd atualmente totaliza 101,2 ki de
linhas exclusivas para passageiros, que apesar
de uma expansdo razodvel nos ultimos anos,
ainda possui uma abrangéncia timida, atendo-
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FIGURA 3
Rede atual do metro
de Sao Paulo.

-se primordialmente ao centro expandido e as
areas de maior concentracdo de renda e empre-
gos da metrépole (1SODA; MORI, 2019).

A primeira linha implantada foi a Linha 1 - Azul’,
com diretriz Norte-Sul, inaugurada em 1974
no trecho Santana-Jabaquara. Predominante-
mente em subterraneo, com o trecho norte em
elevado, ela cruza o Centro da cidade e conecta
dreas que a época eram relativamente distantes,
além de transpor o rio Tieté e cruzar a rede fer-
rovidria na esta¢do Luz (ainda que a integracdo
fisica e tarifdria s6 tenha se efetivado em 2002).
Em 1998 foi inaugurada a extensdo norte, de San-
tana a Tucuruvi.

A segunda linha implantada foi a Leste-Oeste,
atual Linha 3 - Vermelha®. Inaugurada em 1979,
estende-se de Barra Funda a Corinthians-Ita-

quera. Também atravessa o centro na estacao
Sé, formando uma “cruz central” na rede. Pos-
sui conexdes com a rede ferrovidria em Barra
Funda, Brds, Tatuapé e Corinthians-Itaquera. O
trecho leste é o mais carregado de toda a rede,
com forte demanda pendular ao longo do dia.

A atual Linha 2 - Verde foi a terceira a ser implan-
tada, em 1991. Atravessa dreas bastante densas,
quase totalmente em subterraneo. Inicialmente
restrita ao eixo da Avenida Paulista, com uma
pequena extensao até Vila Madalena, em 1998;
foi s6 entre 2009 e 2011 que foi inaugurada sua
extensdo a leste até Vila Prudente, que trouxe
importantes melhorias a rede com a criacao da
conexao com a rede ferrovidria em Tamandu-
atef e o cruzamento do rio de mesmo nome. A
priorizacdo da implantacdo desta linha em de-
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trimento da Linha 4 - Amarela — que disputava
a posicao de “terceira linha” a ser implantada®
— causou sobrecarga do trecho Sé-Paraiso da Li-
nha Azul por um longo periodo (1991-2011).

Em 2001 foi inaugurada a Linha 5 - Lilds, o tre-
cho Capao Redondo até Largo Treze, inserido
em dreas periféricas e com grande parte em
elevado, permaneceu desconectado da rede
metrovidria por mais de uma década. Entre 2017
e 2018 foi inaugurado o trecho que se conectou a
rede nas estacdes Santa Cruz e Chdcara Klabin,
atravessando em subterrdneo bairros de alta
renda como Moema e Ibirapuera. Nesse mesmo
ano, a operacdo da linha foi concedida a inicia-
tiva privada.

A Linha 4 - Amarela foi iniciada em 2004, com
a primeira fase (trecho Luz a Butantd) inau-
gurada entre 2010 e 2011. A extensao até Sao
Paulo-Morumbi e as estacdes intermedidrias fo-
ram inauguradas em 2018; e, ainda estd em obras
a estacdo final Vila Sonia, que concluird a se-
gunda fase. O projeto prevé ainda uma terceira
fase até Taboao da Serra, sem previsao de inicio.
Toda em subterraneo, tem a importante funcao
de operacionalizar novas conexdes na rede (em
Reptblica e Paulista, com a rede metrovidria; e
em Luz e Pinheiros, com a rede ferroviaria), o
que cria poligonos (loops) na rede e amplia sig-
nificativamente as possibilidades de fluxos. Foi
a primeira linha a ser operada por intermédio de
parceria publico-privada (ppp). Entre as versoes
planejadas e a linha implantada, existiram per-
das tanto em extensao quanto no nimero e na
localizacao de suas estacdes (em diversos planos
constava como uma linha sudeste-sudoeste).

A sexta linha em operacdo é a Linha 15 - Prata'’,
com diretriz leste e com sistema de monotri-
lho. O tracado original anunciado é de Cidade
Tiradentes a Vila Prudente, visando substituir o
corredor de 6nibus Expresso Tiradentes da Pre-
feitura, e utilizar um contrato existente de obra
metrovidria subterranea, numa manobra pouco
clara. Em 2014 foram inauguradas as estacoes Vila
Prudente e Oratodrio; e, entre 2018 e 2019, novas
estacoes até Sao Mateus!!. Foi anunciada uma
extensdo de Vila Prudente a Ipiranga, e se discute
a suspensao do trecho até Cidade Tiradentes. O

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

Metr6 jd iniciou o processo de concessao da ope-
racdo desta linha a iniciativa privada.

Estdo com obras iniciadas trés outras linhas do
sistema metrovidrio, todas enfrentando proble-
mas diversos e sem previsao de término. Muito
pode ser atribuido a recessdo econémica que se
iniciou entre 2015 e 2016 e se aprofunda até os
dias atuais.

A Linha 17 - Ouro, iniciada em 2011 e prevista
para 2014'?, possui tracado de carater perimetral
(mais adequado a capacidade reduzida do siste-
ma de monotrilho), e visava conectar a estacdo
Jabaquara a Sdo Paulo - Morumbi, incluindo
um ramal para o Aeroporto de Congonhas. Po-
rém, devido a pressdes de moradores afetados
pela sua implantacdo, recessdo econdmica e
dificuldades na gestdo, a linha enfrenta diver-
sos atrasos e problemas, passou por rescisao de
contrato e estd em processo lento de retomada.
Estd em discussao a suspensao das suas extre-
midades, restringindo a linha apenas ao trecho
central ja construido (Aeroporto a estacao Mo-
rumbi da cptm), que representa 6 dos 17 km
originais, e deixando de transpor o Rio Pinheiros.
A Linha 6 - Laranja, com diretriz Centro a Noro-
este, de Sao Joaquim a Brasilandia, €é a segunda
linha a ser concedida no modelo de ppp, desta
vez para construcao e operagdo. Com as obras
iniciadas em 2013 e em estdgio relativamente
avancado, foi paralisada em 2016 e também esta
em processo de rescisdo e recontratacao.

Por fim, foi assinado em 2014 o contrato para o
inicio das obras da extensdo da Linha 2 - Ver-
de de Vila Prudente até Dutra, que criaria uma
importante opc¢do de percurso a leste da rede.
Ainda hoje nao teve suas obras iniciadas e se
discute a divisdo em fases, postergando o trecho
de Penha até Dutra.

A rede do metr6 da rmspP teve um desenvolvi-
mento bastante inconstante e com ritmo médio
de implantacao lento (1,91 km/ano), com longos
periodos de estagnacdo (FIGURA 4). Nas ultimas
décadas houve um salto significativo nas obras
contratadas e nos trechos inaugurados. No en-
tanto, grande parte das obras estd enfrentando,
atualmente, problemas comrescisoes contratuais
e contratacdo de novos consorcios construtores.
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Evolugdo da extensdo da rede do Metrd de Sdo Paulo
(Dados: Metré SP/Elaboracio: Isoda)
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FIGURA 4
Evolucdo da extensao da
rede de metr6 de Sao Paulo.

Historico

Em 1968 a Prefeitura Municipal de Sao Paulo
criou a Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo e publicou o estudo intitulado Metré de
Sao Paulo - Sistema Integrado de Transporte
Répido Coletivo da Cidade de Sao Paulo, reali-
zado pelo consércio HMD (Hochtief, Montreal e
Deconsult). Antes deste, houve doze outros es-
tudos para sistemas metrovidrios para a cidade,
dos quais vale destacar o pioneiro, elaborado
em 1927 pela companhia Light, e o Anteprojeto
de um sistema de transporte rapido metropo-
litano, elaborado em 1956 pela pmsp, chefiado
pelo engenheiro e futuro prefeito Prestes Maia'*.
A rede basica proposta (FIGURA 5) possui 66,2
km em quatro linhas e dois ramais, que apro-
ximadamente equivalem as atuais linhas Azul
(com um ramal sul sentido Moema, inicio da
diretriz da atual Linha Lilds), Vermelha (em
arco nordeste-noroeste), Amarela (em arco su-
deste-sudoeste e com um ramal Vila Bertioga) e
Verde. O ano meta desta rede era 1986 e a popu-
lacdo projetada, de 12,1 milhoes de habitantes'.
A partir desta rede foi desenvolvida e projetada
apenas a Linha Azul (norte-sul). O plano ainda
esbocou uma rede futura, totalizando cerca de
200 km de extensao, para ser implantada apés
a conclusao da rede bdsica, com algumas dire-
trizes que foram consideradas posteriormente
(como Santo Amaro, Ipiranga e Morumbi).

1995

s e e e Emobras

— () DETACA0

2000 2005 2010 2015 2020

A Rede Bdsica de 1975, com 128 km de extensao,
era formada por cinco linhas (FIGURA 6). Pos-
suia uma organizacdo equilibrada, com bom
nimero de conexdes (com destaque para Lapa
e Ipiranga), além da linha de Santo Amaro (dire-
triz da atual Linha Lilds) passando pelo centro e
se estendendo para leste (substituindo o ramal
Vila Bertioga do HmD). Tinha uma grande abran-
géncia espacial se comparada aos planos da
época, chegando a regides que s6 vieram a ser
atendidas recentemente (Vila Prudente, Butan-
ta, Santo Amaro), e outras ainda nao atendidas
(Sdo Bernardo, Freguesia do O, Lapa, Vila For-
mosa). Foi nesse periodo que se concretizou a
mudanca da Linha Vermelha para a diretriz les-
te-oeste, como foi executada, com o trecho leste
junto da ferrovia existente e em nivel. A mudan-
¢a, justificada pela reducdo de custos perante
a possibilidade da escassez de recursos, trouxe
duas consequéncias importantes: nao atingir
diretamente os subcentros existentes ao longo
das avenidas Rangel Pestana e Celso Garcia; e
ndo criar novos caminhos em uma das regioes
periféricas mais populosas e precdrias da RMsP.
Em 1978 foi feito um estudo de trechos priorita-
rios da rede, ordenados de um a oito. Porém, as
prioridades ndo foram seguidas, o que se tornou
comum nos planos seguintes, com os trechos
implantados na seguinte ordem: 1 e 2 (Linha Ver-
melha, excetuando trecho Barra Funda-Lapa); 5,
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FIGURA 5
Rede do HMD (1968).

Linha Verde (Paulista, excetuando o trecho Vila
Madalena-Lapa); 4, extensao da Linha Azul ao
norte até Tucuruvi; Linha Lilas (diretriz de San-
to Amaro) que sequer constava das prioridades;
3, extensdo da Linha Verde ao Ipiranga (com
alteracao da diretriz Sao Caetano por Vila Pru-
dente); 6 e 7, Linha Amarela. O trecho 8 (Linha
Amarela a sudeste) foi descartado, assim como a
continuac¢do da Linha Lilas a leste.

A Rede Minima, planejada em 1985 (FIGURA 7),
decretou a aceitacdo da escassez ao reduzir a
rede a apenas quatro linhas, todas mais cur-
tas que as versoes anteriores, com 67,5 km. Em
plena recessdo econdmica e com a reducdo de
investimentos, os planos foram se tornando mais
timidos, com simplificacdo das linhas e reducdo
da quilometragem e abrangéncia espacial.

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

O fim da década de 1980 foi marcado por esse
abandono do processo de planejamento e drésti-
careducdo na construcao de novas linhas (como
visto na FIGURA 4). Isso ndo significou que ndo
tenham sido desenvolvidos diversos estudos no
periodo. Eles apenas nao foram publicados ofi-
cialmente em sua totalidade. Destacamos aqui a
rede de 1990 e com ano meta de 2000, publicada
em artigo académico (DEAK, 2002 - originalmente
publicado em 1990) apés ter sido descartada pela
Companhia do Metrd, cuja abrangéncia e coe-
réncia contrastava enormemente com a “Rede
Minima” apresentada acima. A rede possuia 125
km de extensdao e um modelo de rede abrangente
e que priorizava as conexoes (FIGURA 8).
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FIGURA 6
Rede Bésica (1975).

Planos recentes

A partir deste ponto faremos uma leitura um
pouco mais detalhada dos planos publicados
do final da década de 1990 até os dias atuais,
buscando ressaltar as premissas, métodos e
acoes concretas. Houve, no periodo, ainda que
com oscilacdbes de abrangéncia e qualidade,
uma retomada do planejamento dos transpor-
tes metropolitanos, que se refletiu num volume
significativo de propostas, que sdo objeto das
observacoes a seguir.

Chamam a atencdo as sobreposicoes dos di-
versos trabalhos, tanto em escopo como em
horizonte temporal, justificadas quase sempre
como ‘atualiza¢des’ ou ‘revisdes’ dos mesmos, o
que nao se verifica na andlise de cada plano. Em
geral, eles substituem as premissas, os objetivos,
os métodos de trabalho, as ferramentas de ana-

lise e, sobretudo, as diretrizes e proposicdes dos
que os antecederam.

O Plano Integrado dos Transportes Urbanos,
com horizonte no ano de 2020 (Pitu 2020), publi-
cado pela sTM em 1999, foi o primeiro conjunto
integrado de propostas apds a reestruturagdo
dos 6rgdos estaduais (com a criagdo da stM e da
cpr™M). Tinha proposta de uma rede estrutural
sobre trilhos e um conjunto de propostas com-
plementares, avaliadas utilizando modelagem
matemadtica (modelo Start, com um zoneamen-
to agregado) a partir de uma série de indicadores
elaborados sobre o conceito de uma “metrépo-
le futura” (31 indicadores em quatro categorias;
avaliados em trés cendrios socioecondémicos, de
pleno desenvolvimento, de crescimento mode-
rado e de estagnacao economica).
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FIGURA 7
Rede Minima (1985).

Foram tracadas trés alternativas de rede estrutu-
ral sobre trilhos — “Rede Aberta”, “Rede Densa”
e “Rede Central” — conceitualmente distintas so-
bretudo no que dizia respeito a sua abrangéncia
espacial. As trés propostas apresentavam uma
rede de metrd com extensao total entre 126 e 173
km. A proposta melhor avaliada, por intermédio
dos indicadores, foi a “Rede Aberta”, de carater
mais abrangente (FIGURA 9).

Em 2006 foi publicado pelo Metr6 o plano “Rede
Essencial”, supostamente como uma decorrén-
cia do Pitu 2020. Por meio de uma nova série de
indicadores, muito mais limitada que no plano
anterior (treze indicadores em quatro catego-
rias), e de outro modelo matematico (EMME-2,
tradicionalmente usado pelo Metrd), este plano
avaliou trés redes de metrd, das quais uma era a

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

“Rede Aberta”. Concluiu que a “Rede Distributi-
va” era a de melhor desempenho, com 205,2 km
e que possuia conceito de se manter no centro
expandido, similar a da “Rede Central”, uma das
alternativas descartadas no Pitu 2020.

Ao final, o plano indicava arbitrariamente
uma quarta proposta ndo avaliada pelos in-
dicadores, a “Rede Essencial’, uma versao
conceitualmente idéntica a rede selecionada,
mas de menor extensdo, 163,3 km de extensio,
com objetivo de reduzir os investimentos (Figu-
ra 10). A publicacdo apresentou uma sequéncia
paraaimplantacdo darede que, novamente, nao
foi seguida. O Plano Integrado dos Transportes
Urbanos com ano meta de 2025 (Pitu 2025) foi
publicado pela stm no ano de 2006, declarada-
mente como uma revisdo e atualizacdo do Pitu
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FIGURA 8
Rede descartada (1990).

2020, mas que chegava a conclusdes e propostas
completamente distintas.

As trés redes de metro avaliadas neste estudo
eram conceitualmente idénticas, sendo duas
delas exatamente a “Rede Essencial”, publica-
da no mesmo ano. A terceira rede era um pouco
mais aberta e extensa, mas nada que se aproxi-
mava a “Rede Aberta” do Pitu 2020.

O processo de avaliacdo das alternativas utilizou
outro modelo matemadtico (desta vez o Tranus,
um modelo integrado de transporte e uso do
solo) e um novo conjunto de indicadores (dezes-
sete indicadores em cinco categorias). Perante
um empate técnico (as trés propostas conceitu-
almente idénticas resultaram em desempenhos
praticamente idénticos), a “Estratégia Combi-
nada” foi eleita como a “estratégia preferida”,

de acordo com critérios que o modelo ndo seria
capaz de capturar, segundo afirmava o proprio
plano. A rede metrovidria era a “Rede Essencial”
(FIGURA 10). Ficou evidente que a proposta se-
lecionada prescindia de toda a andlise técnica
enunciada.

O Plano de Expansao, posteriormente deno-
minado Expansdo SP, foi uma iniciativa do
Governo do Estado reunindo as companhias
de transporte metropolitano. Esteve em vigor
aproximadamente de 2007 a 2011, mas € difi-
cil afirmar se, ou quando, foi descartado. Seu
nome apenas deixou de ser usado por parte dos
orgdos. Apesar de se declarar um “plano inte-
grado metropolitano”, foi apenas um conjunto
de propostas de investimento, cujos elementos
nao necessariamente se relacionavam. Dife-
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FIGURA 9
Rede Aberta do Pitu 2020

(1999).

rente dos planos anteriores, em que havia uma
publicacdo tnica que compilava os estudos e
propostas, o Plano de Expansao foi sendo publi-
cado por meio de diversos cadernos e folhetos
e, ao longo de sua existéncia, as propostas que o
compunham passaram por alteragdes constan-
tes —a FIGURA 11 apresenta um destes momentos.
Foi neste periodo que comec¢aram a ser publica-
das aslinhas utilizando o sistema de monotrilhos
- um sistema que, em poucos anos, passou do
desconhecimento a panaceia dos transportes
urbanos no pafs. Com os primeiros estudos
publicados em 2009, ja tivemos, desde entao,
quase uma dezena de projetos recorrendo a esse
sistema, anunciados pelo Governo do Estado ou
pelo municipio de Sdao Paulo, dos quais apenas
dois foram iniciados (linhas Prata e Ouro).

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

Dentre os diversos problemas e duvidas que
pairam sobre este sistema, destacamos aqui
a insercdo das linhas na rede de metr6 e a sua
insercdo urbana'®. Quase todas as linhas de
monotrilho propostas para a RMsP se articulam
precariamente a rede existente, constituindo,
na maioria dos casos, uma espécie de “ramal”,
ou seja, com conexao apenas em uma extremi-
dade, o que leva a carregamento pendular. Este
é o caso da Linha Prata, que percorre mais de 20
km de sua extremidade em Cidade Tiradentes
até Vila Prudente, tinica conexao da linha, o que
inevitavelmente cria um gargalo no sistema. A
Linha Ouro é uma excecdo, pois se implanta de
maneira perimetral, criando quatro conexoes ao
longo de seus 17 ki de extensao.
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FIGURA 10
Estratégia Combinada do
Pitu 2025 (2006).

O sistema do monotrilho parte da premissa de
utilizar o espaco aéreo disponivel, ou seja, €
praticamente obrigatdria a sua aderéncia a es-
trutura vidria com largura, ou seja, afastada das
zonas mais adensadas da cidade. Por esse moti-
vo, as linhas propostas terminam sem adentrar
a regido central e a unica linha perimetral é
justamente no setor sudoeste, onde existe um
sistema vidrio mais bem distribuido. Utilizan-
do esse sistema é quase impossivel modificar
a estrutura urbana existente, o que torna este
sistema limitado em seu poder de inducao da
transformagdo urbana quando comparado ao
sistema metrovidrio tradicional.

Em 2013 foi publicada a Atualizagcdo da Rede
Metropolitana de Alta e Média Capacidade de
Transportes da rMsp, que apresentou uma rede

estrutural para o ano de 2030 (FIGURA 12). Com
261 km de extensdo de rede de metrd e uma sig-
nificativa ampliacdo da rede da cpT™ (que nos
planos anteriores era sempre timida), esta rede
retomou parcialmente o cardter metropolitano
e abrangente (presente nas redes de 1990 e do
Pitu 2020).

Eo plano mais recente, e a rede de referéncia
atual, porém ja sofreu alteragdes, que vao sen-
do divulgadas a cada projeto funcional de linha
desenvolvido. Em termos de desenho e de abran-
géncia espacial, ¢ uma rede de notdvel qualidade
(com linhas bem distribuidas, grande nidmero
de conexdes e potencialmente renovadoras da
ocupacdo urbana). No entanto, além do ritmo
histérico lento de implantacgdo, os anos recentes,
marcados por uma crescente recessao economi-

88 MARCOS KIYOTO DE TANI E ISODA - KLARA ANNA MARIA KAISER MORI



FIGURA 11
Plano de Expansao (2008).

ca nacional, acarretaram uma reducao dréstica
dos investimentos que lhe seriam destinados.
Nas tltimas duas décadas houve um esforco de
retomada do processo de planejamento metro-
politano de transportes, que pode ser verificado
pela quantidade de estudos publicados. No en-
tanto, a presenca deles ndo deu maior coeréncia
as realizacoes concretas, os estudos e planos
ndo encontram paralelo no que é concretizado.
As metas nao sao cumpridas, linhas sao altera-
das diversas vezes e, quando sdo construidas,
sdo mais timidas do que nos estudos. Um caso
emblemadtico € a extensdo da linha oeste até a
Lapa, presente em quase todos os estudos, mas
até hoje nao realizada.

A despeito da profusdo de redes propostas, os
planos publicados nas duas tltimas décadas ti-

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

veram pouca influéncia nas linhas implantadas.
O que foi inaugurado ja estava previsto antes
de 1990, com excecdo da linha de monotrilho.
Além disso, a expansdo da rede foi irriséria pe-
rante a dimensao das demandas metropolitanas
identificadas e das propostas, acarretando so-
brecarga tanto nas linhas como nas estacgoes.
Sdo realizacdes ainda insuficientes para serem
consideradas uma mudanca de modelo ou de
politica, seja em relacao aos transportes metro-
politanos, seja ao desenvolvimento econ6mico
ou social.

A andlise dos métodos de abordagem do tema
deixa claro que as grandes decisdes tém sido
tomadas previamente a elaboracdo dos planos.
A decisdao de descartar uma diretriz vigente é
tomada de inicio, ja nos pressupostos e con-
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FIGURA 12
Rede 2030 (2013).

ceitos bdsicos do plano; os mesmos conceitos
que norteiam o estabelecimento de cendrios
futuros, o desenho de alternativas, a escolha de
critérios de avaliacdo, indices de desempenho,
entre outros. As constantes trocas de métodos
de avaliagdo — modelos matemadticos, conjun-
tos de indicadores — resultam em um reinicio do
processo de planejamento a cada novo plano,
ao contrdrio da sempre citada continuidade e
revisdo dos planos anteriores.

N3o raro os planos dao grande destaque a solu-
¢ao de problemas superficiais, como a reducao
de congestionamentos, ou se limitam a um
conjunto de propostas ou a um orcamento es-
pecifico. Por trds disso estd a ideia de que um
plano é uma acdo em resposta a um problema,

e ndo uma necessidade perene de direcionar as
politicas.

A permanéncia de uma proposta de rede de alta
capacidade € necessdria ao planejamento de
um modo geral, e as constantes alteracoes nos
planos desnorteiam o planejamento de outras
intervencdes espaciais, sejam de diretrizes de
desenvolvimento urbano, de outros sistemas
de transporte ou mesmo dos equipamentos
do proprio sistema metrovidrio. Na prdtica, o
pouco que se realiza € apenas no sentido de se
evitar a completa estagnacdo da producdo, sem
efetiva elevacao de sua capacidade, ainda que a
demanda esteja em continua elevacao. Nao estd
sendo buscada uma transformacdo da situacao
presente.
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O planejamento da rede e o
projeto das estacoes

Para finalizar, vamos tecer algumas conexoes
entre o planejamento da rede metrovidria em
sua escala metropolitana e os rebatimentos
dessas questdes na escala local das estagoes. A
fase de planejamento da rede e a elaboracao do
projeto funcional das linhas sdo as etapas res-
ponsdveis pela forma de insercao urbana das
estacOes metrovidrias, nos termos apresentados
anteriormente, e definem em grande medida os
métodos construtivos necessdrios, as possibi-
lidades de criacdo de acessos e a demanda por
desapropriacoes. Ilustram bem essa questado as
diferencas de projeto das estacdes dos trechos
Centro e Sul da Linha Azul, em subterraneo; em
comparacao com as estacoes do trecho Norte
da mesma linha, em elevado; e, também, com
as estacoes do trecho leste da Linha Vermelha,
com a via em nivel, junto a ferrovia existente
e a, entdo recém-implantada, Avenida Radial
Leste, descolada das ocupacdes urbanas histori-
camente desenvolvidas naquele setor da cidade.
Cabe também destacar a adocao recente e
apressada do sistema de monotrilho que, ape-
sar de possuir caracteristicas similares as de um
sistema ferrovidrio convencional, praticamente
obriga a implantacdo em elevado, o que define
de antemao a forma de sua insercdo urbana. E
um sistema que nao se prestaaadentrar em dreas
mais centrais ou consolidadas, o que contraria a
prépria esséncia do metr6 em sua origem, como
vimos acima. No entanto, o que acreditamos ser
um dos principais problemas dentro deste cam-
po de reflexdo é o sucessivo abandono de planos
e alentidao na implantacdo de novas linhas, que
geram diversas incertezas, impasses e contradi-
¢des quanto as demandas futuras das estacoes,
principalmente as de conexao.

Um grande exemplo do impacto do atraso na
expansdo da rede € a Estacdao Sé que, além de
congruente com o Marco Zero da ocupagao ur-
bana, também foi o ponto de conexado interna
as linhas de toda a rede metrovidria durante 25
dos atuais 46 anos de sua operacdo, condicao

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

s6 alterada com o inicio da operacdo da Linha
Amarela, que gerou a possibilidade de conexdes
redundantes na rede. O projeto desta estacdo
é adequado em termos de dimensionamento
e estrutura funcional - com destaques para o
cruzamento perpendicular e centralizado en-
tre as vias, que simplificou o posicionamento
das escadas e eliminou a necessidade de meza-
ninos intermedidrios, e também para o uso de
plataformas centrais e laterais para segregar os
fluxos de embarque e desembarque (solucao
que sempre confere maior seguranca e agilidade
a estacoes de conexdo de grande movimento).
Apesar disso, passou essas primeiras décadas
de operacdo com altos niveis de saturacao nos
hordrios de pico, sendo ainda hoje o exemplo de
um “metro6 lotado” no imagindrio paulistano.
Um problema particular acontece nos projetos
de estacoes que anteciparam futuras conexoes;
e nas estacoes que ndo previam conexoes que
agora estdo sendo demandadas. A estacao Para-
iso foi construida em 1975 com dois conjuntos
de plataforma para a Linha Azul, o conjunto
principal (sobreposto) para a linha de Jabaqua-
ra a Santana; e um segundo conjunto em funcao
do ramal Moema, que nunca veio a se concreti-
zar; além de um conjunto de plataformas para
a Linha Verde (Paulista). Resquicios destas pla-
taformas nunca utilizadas sdo perceptiveis na
estrutura da estacao (pilares e vigas inclinados)
e nas marcas da junta de dilatacdo no piso, onde
hoje sdo apenas dreas de passagem (FIGURA 13).
A estacdo Pedro 11, inaugurada em 1980, foi
projetada e executada como uma estagdo de co-
nexao da Linha Vermelha (elevada neste trecho)
com a futura Linha Amarela segundo sua diretriz
original Sudeste-Sudoeste (em subterraneo),
num cruzamento perpendicular e centralizado.
O modelo € similar a estacdo Sé, da qual difere
apenas quanto a utilizacdo exclusiva de plata-
formas laterais para embarque e desembarque.
Resquicio de uma aproximacao formal e funcio-
nal frustrada, hd uma abertura circular em uma
das lajes por onde hoje é possivel ver a “platafor-
ma fantasma” subterranea, inativa (FIGURA 14).

91



LINHA AZUL
(SOBREPOSTA)

RAMAL MOEMA
(CANCELADO)

ESTACAD

PARAISO

FIGURA 13
Croqui estacdo Paraiso.
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FIGURA 14
Croqui esta¢ao Pedro 11.
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A atual Linha Amarela estd impedida de reto-
mar a diretriz Sudeste em parte pelo tracado
geométrico da via implantada, mas principal-
mente pelo modelo de concessdo em Parceria
Publico-Privada (ppp), que limitou seu escopo
a conexao entre Luz e Taboao da Serra. A edifi-
cacao abandonada tem sido objeto de diversos
estudos para seu aproveitamento, entre eles a
utilizacdo como terminal de dnibus ou a passa-
gem de uma outra linha ferrovidria, porém sem
nenhuma definicao até os dias atuais.

A estacdo Republica é um dos casos em que foi
possivel utilizar a edificacdo previamente cons-
truida, porém a um alto custo de adaptagdo. A
estacdo original, inaugurada em 1982, j4 previa o
cruzamento ortogonal e descentralizado (em for-
mato deT) entre aslinhas Vermelha e Amarela, da
forma como foi efetivado em 2011. Porém, previa
a utilizacao de plataformas centrais e laterais em
ambas as linhas (como de fato foi implantado na
Linha Vermelha). Devido a utilizacdo do sistema
construtivo de Shield"” unico, com a escavagao
conjunta das duas vias dificultando a abertura
de espaco entre as mesmas, toda a estrutura da
Linha Amarela precisou ser reconstruida para
adequar o conjunto as plataformas laterais. Esse
procedimento exigiu um enorme trabalho de en-
genharia para substituir pilares (incluindo pilares
em V no ultimo pavimento) e acrescentar vigas
metdlicas em uma estacao subterranea de quatro
pavimentos, em operac¢ao, sob uma das avenidas
mais movimentadas do centro de Sao Paulo. O
resultado é satisfatorio, dado a dificuldade téc-
nica. Porém a estacao sofre com o confronto de
fluxos de embarque e desembarque (assim como
outras da Linha Amarela), que seria eliminado no
modelo original de plataformas centrais e laterais
(FIGURA 15).

A estacao Consolacdo da Linha Verde, inaugura-
da em 1991, j4 previa a possibilidade de conexdo
coma futuraLinhaAmarela, porém semamesma
precisdo dos casos anteriores, pois esta ligacdo
poderia ocorrer, também, na estacdo seguin-
te - Clinicas. Assim, foi construido inicialmente
apenas parte do tinel que veio fazer essa liga-
¢do. O inicio da operacao da estacao Paulista da
Linha Amarela em 2010 foi tristemente marcado
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pela exiguidade do espaco de deslocamento da
transferéncia, tendo acarretado alguns anos de-
pois no desmonte de parte das esteiras rolantes
que a distancia entre as respectivas plataformas
de embarque justificava plenamente. Ainda esta
em estudo a possibilidade de construcdao de um
novo tunel de conexao entre as duas plataformas.
Por fim, o planejamento darede do Metro6 de Sao
Paulo enfrenta hoje uma dificuldade que para
redes mais antigas j4 é comum: a necessidade
de viabilizar conexdes em estacoes onde elas
nao foram previstas. Em 2018 foi inaugurada a
nova estacao Santa Cruz da Linha Lilds em cone-
xdo com a Linha Azul, cuja estacao existente era
bastante limitada A adaptacdo demandou uma
reforma de grande porte para criar novas circu-
lacdes, que apresentam bom dimensionamento,
mas com resultado estético bastante limitado. A
mesma questdo vem sendo enfrentada em outras
estacoes, como a Sao Joaquim da Linha Azul (que
estd prevista para se conectar a Linha Laranja) e
a estacao Penha da Linha Vermelha (que sera co-
nectada a extensdo da Linha Verde)'®.

Os projetos de arquitetura de equipamentos de
infraestrutura sdo, em grande parte, condicio-
nados pelos aspectos técnicos do sistema. No
caso de estagdes ferrovidrias, o principal fator
é sua insercdo urbana - considerando os dois
aspectos ja abordados: a posicado das vias em re-
lacao aos elementos locais do tecido urbano; e
sua relacao com o solo, o chdo em que se assen-
tam as edificacoes do entorno (podendo ser em
nivel, em vala, elevada acima do solo, ou sub-
terranea). Esta insercdo urbana estd submetida
as limitacdes geométricas do sistema ferrovi-
ario, das condigdes geotécnicas, dos sistemas
construtivos dos ttneis e elevados, da ocupacao
urbana, entre outros.

O constante abandono de planos e o ritmo lento
de implantacdo das linhas acarretam diversos
problemas no desenvolvimento dos projetos
das estacoes, tais como: dificuldade ou bloqueio
de articula¢des futuras; descarte de projetos por
mudancas de diretriz; necessidades de adapta-
¢oes de variados graus de dificuldade e custo;
complicagdes ou limitacdes operacionais — al-
guns deles apresentados brevemente aqui.
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Como buscamos demonstrar, por serem siste-
mas estruturantes dos deslocamentos urbanos
motorizados, e por sua natureza intensamente
conectada com os espacos a que ddo aces-
so através das estagdes, os sistemas de alta
capacidade imprimem marcas importantes as
cidades, e moldam, a sua maneira, sua leitura e
suas possibilidades de apropriacdo e uso. Nesse
sentido, quisemos deixar claro que as incerte-
zas que cercam o horizonte de implantacao da
rede de metrd de Sao Paulo (praticamente des-
de a inauguracao de sua primeira linha) geram
enormes dificuldades para o planejamento
de vdrios outros setores ou niveis dos servicos
urbanos da cidade. Bastaria pensar aqui no sis-
tema de O6nibus, demandatdrio desse transporte
estrutural. Como vimos, essas incertezas e in-
defini¢coes elevam, também, os préprios custos
de implantacdo dessa infraestrutura. Mas ainda
ndo é apenas isso. Seus avancos e recuos in-
consequentes desestabilizam continuamente
as condicdes de apreensdo da cidade por seus
habitantes, acrescentando-lhe sempre novos ni-
veis de fragilidade, inconsisténcia e frustracao.

Notas

! Esse artigo tem como base os capitulos 3, 4, 5 e 6 da disserta-
¢do de mestrado intitulada “Transporte sobre trilhos na Regido
Metropolitana de Sao Paulo: estudo sobre a concepcao e a in-
sercao das redes de transporte de alta capacidade”, de Marcos
Kiyoto de Tani e Isoda e orientada pela Prof?. Dr2. Klara Anna
Maria Kaiser Mori, defendida no Programa de Pés-graduacao
da FAuuUsP no ano de 2013 e realizada com apoio da Fundagao
de Amparo a Pesquisa do Estado de Sao Paulo - FAPEsP. A ver-
sao aqui apresentada possui atualizacoes e o acréscimo da se-
¢ao final.

2 Uma apresentacao mais extensa dos aspectos técnicos pode
ser conferida nos capitulos 3 e 4 de 1sopA (2013) e também em
VUCHIC (2007).

3 Uma apresentacdo mais extensa das andlises dos planos
pode ser conferida nos capitulos 5 e 6 de 1SODA (2013).

* S3o Paulo Transporte S/A, companhia mista que faz a gestao
do sistema de 6nibus municipal de Sdo Paulo.

5 Os valores de referéncia para cada faixa de capacidade en-
contrados na bibliografia podem variar de acordo com critérios
arbitrarios e também com o desenvolvimento tecnolégico do
periodo em que foi escrito. O gréfico das faixas de capacidade
(FIGURA 1) apresenta alguma sobreposigao entre as categorias e
também uma faixa cinza de variacdo possivel.

5 Sobre as possibilidades de modelo de rede, conferir DERRIB-
LE; KENNEDY (2010). Sobre a variabilidade do “conceito de me-
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trd”, ver ISODA (2013) € OVENDEN (2007).

O planejamento do metrd e suas modificagoes:...

7 F uma caracteristica das redes de metr6 criar a identidade
das linhas utilizando nomes e cores. Optamos por priorizar a
nomenclatura por cores, uma vez que a numeracgao (adotada
na década de 1990) nao segue a ordem de implantacdo, além
de misturar as redes do Metr6 e da cpT™ de maneira pouco cui-
dadosa.

8 Fica evidente aqui o problema da numeracao das linhas.
9 Companhia do Metropolitano de Sao Paulo, 1980.

10 Mais uma vez ressaltamos o problema da numeracdo das
linhas.

11 Em marco de 2020 ocorreu uma falha nos pneus de um vei-
culo que levou a suspensao dos servicos da Linha Prata, reto-
mado em junho do mesmo ano.

2O projeto fez parte do pac (Programa de Acelerag@o do Cres-
cimento, programa federal) da Copa do Mundo de 2014 para
dar acesso ao estddio do Morumbi. Posteriormente foi decidido
que este estadio ficaria de fora do evento.

13 Este histérico foi apoiado principalmente no estudo intitu-
lado Evolucao da Rede Bésica do Metrd / 1968-1985, da propria
Companhia do Metro6, que apresenta o periodo de estagnacao,
quando a companhia se voltou para si mesma e buscou fixar
um conhecimento acumulado que temia perder frente a cessa-
¢ao de investimentos.

14 Este plano teve forte influéncia na rede desenvolvida pelo
HMD, conforme relatado em SCARCELLI (2020).

15 E importante ressaltar que todos os mapas das redes plane-
jadas foram elaborados com a base da drea urbanizada de 2002,
o que facilita a comparacao entre os planos, mas nao condiz
exatamente com a situacdo existente principalmente nos mais
antigos.

16 Uma andlise mais extensa do sistema de monotrilho pode
ser conferida em GARCIA (2014b).

7 Também chamado de tuneladora, tunnel boring machi-
nes (TBM) ou pelo apelido “tatuzao”. Para linhas metrovidrias,
podem ser utilizadas em pares para vias separadas (como na
Linha Verde sob a Av. Paulista) ou em tunel tinico com vias du-
plas (como foi em grande parte da Linha Amarela). As impli-
cacoes arquitetonicas das técnicas de construgdo subterranea
sdo diversas e estdo melhor exploradas em outros artigos des-
ta coletanea, particularmente nos estudos de Mariana Viégas,
Murilo Gabarra e Thiago Oakley.

8 A adaptacdo de estacgoes preexistentes em funcao de novas
conex0es ou mesmo para ampliar a capacidade é comum em
redes metrovidrias mais antigas pelo mundo. O estudo de ca-
sos é uma boa fonte de possiveis solu¢oes, que em geral exigem
grandes obras.

Fonte das imagens e tabelas

FIGURAS 1, 2,3, 4,5,6,7,8,9,10,11,12,13,14 € 15
Elaboradas pelos autores (2020).
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Introducao

O papel das redes de transportes de média e
alta capacidade no planejamento das trans-
formacoes urbanas de Sdo Paulo continua a
animar debates académicos, mesmo apds cinco
décadas do inicio das atividades do Metrd'. As
dificuldades para integrar as estratégias de pro-
jeto da rede e o planejamento urbano ja eram
claras naquele momento inaugural em 1968,
quando o Plano Urbanistico Basico (puB) tinha
como pressuposto utilizar a rede proposta pelo
consorcio HMD?, ndo sendo possivel, portanto, a
estratégia de definicdo de um planejamento do
desenvolvimento urbano que gerasse demandas
para a concepcao da rede de metrd. Até mesmo
a prioridade da ordem de implantacao das li-
nhas seria definida sem seguir o planejamento
urbano, orientada por razdes de outra natureza
(SCARCELLI, 2020).

Importante observar que, aquela época, os
arquitetos urbanistas paulistas jd haviam ela-
borado planos onde a rede de transporte era
concebida integradamente as estratégias de
orientacdo do desenvolvimento das cidades.
Joaquim Guedes e seus sdcios na sTam tinham
proposto, para o concurso de Brasilia (1957),
uma estrutura urbana linear ao longo de um
sistema de transporte sobre trilhos, configu-
rando segmentos habitacionais e de nticleos de
servicos articulados as estacoes. A densidade
habitacional e o espacamento entre as estacoes
foram planejados articuladamente, de modo a
definir o carregamento do sistema de trans-
porte em 60 mil passageiros por hora (TAVARES,
2014, p.295).

Mais préoximo dos anos do PuB, em 1965, Jor-
ge Wilheim e sua equipe produziram o Plano
Preliminar Urbanistico da Cidade de Curitiba,
associando os eixos lineares de adensamento
e expansdo urbana a um sistema de transpor-
te rapido sobre pneus de média capacidade, os
corredores de Onibus. A cidade deveria romper
com o modelo mononuclear e radiocéntrico do
plano de Alfredo Agache, orientando seu cresci-
mento de modo linear, para o qual o sistema de
transporte foi especialmente concebido.

O puB nao teve essa chance de criar uma nova
rede de transporte rdpido como instrumento
de planejamento. Contudo, apoiou-se na rede
em projeto pela HMD para propor o adensa-
mento vertical linear para potencializar o uso
do futuro metrd. Denominados de Corredores
de Atividades Muiltiplas, eles seguiam a mesma
concep¢do da concentracgdo de atividades, habi-
tagOes e servicos, em relacdo as estagdes. Apesar
de tal estrutura urbana linear apoiar-se na es-
trutura radial da cidade produzida pelo Plano de
Avenidas, ndo se pretendia manter sua concen-
tracdo mononuclear. Pelo contrdrio, as linhas
conectariam um conjunto de nicleos urbanos
sub-regionais e secunddrios, que distribuiriam
pelo territério metropolitano o crescimento de-
mogrdafico previsto.

Este artigo é dedicado a refletir sobre duas es-
calas dessa relacdo entre a rede de transportes e
a cidade: a escala urbano-regional e a escala lo-
cal, sendo orientado pelo entendimento de que
ambas estiveram presentes em vdarios planos
e intervencgoes efetivadas na cidade, exigindo
uma abordagem integrada para o seu enten-
dimento. Exemplos dessa articulacdao entre as
duas escalas estao no Plano de Avenidas (1930),
onde a estrutura radiocéntrica das vias tem sua
dimensao local planejada nas “secées tipo” das
avenidas e edificacoes lindeiras. Nelas estao
representadas calcadas, mobiliario urbano, ar-
borizacao, infraestrutura de saneamento, faixas
de estacionamento, de circulacdo de Onibus
segregadas dos automoveis. Algo anédlogo pode
ser encontrado no Plano Diretor Estratégico de
Sao Paulo (2014), onde os Eixos de Estruturacao
da Transformacao Urbana organizam a maior
densidade construtiva, condicionada a instru-
mentos como as fachadas ativas, fruicdo publica
e ampliacdo de calcadas.

O desenvolvimento do conceito dos Corredo-
res de Atividades Muiltiplas do puB e da rede
proposta pela HMD para Metrd nas décadas de
1970 e 1980 foi articulado com a atuacdo da Em-
presa Municipal de Urbanizacdo (EMURB) e da
Companhia Habitacional de Sdao Paulo (COHAB).
Vdrios autores j4 abordaram essa articulacao
nos estudos dos projetos CURA para Santana,
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Jabaquara e Brds (ANELLI, 2007; HECK, 2004), sen-
do aqui apresentados os casos das estacdes Sao
Bento e Corinthians-Itaquera.

Parte da Linha 1-Azul do Metro, a estacao Sao
Bento foi construida sob um dos vértices do
triangulo histérico onde se originou a cidade.
Seu projeto enfrenta a dificuldade de insercao
em um denso tecido urbano pré-existente, sem
repetir a estratégia de grandes desapropriacoes e
demolicGes, como a adotada na Praga da Sé. A in-
tervencdo é discreta, abrindo-se cuidadosamente
para a superficie do largo e do Vale do Anhanga-
bat. Sua func¢do principal foi descarregar na drea
central os trabalhadores do comércio, bancos e
escritorios ali situados. Em um momento no qual
o centro ainda era o “coracao financeiro” da ci-
dade, a estacdo encontra-se no limite norte dos
calcaddes construidos pela EMURB em 1976, um
ano apods a sua inauguracao.

J4 a estacdo Corinthians-Itaquera é parte da
Linha 3-Vermelha do Metrd, resultado de uma
revisdo do plano da HMD e associada a criagdo
de um centro sub-regional proposto pelo puB
na zona Leste. A estacdo constitui um modelo
de associacdo entre habitacdo social e sistema
de transporte de massas, pois foi concebida
junto com a decisao da coHAB-sP de concentrar
em Itaquera alguns de seus principais conjun-
tos habitacionais. Sinalizava a mudanca de um
modelo de expansdo urbana através da aco-
modac¢do precdria de migrantes, que gerou a
periferia paulistana a partir da década de 1940,
para um modelo organizado pela infraestrutura
de transporte de massa e habitacdo social for-
necida pelo estado. Além de mudar a dimensao
urbana da regiao, a estacao Itaquera constitui-
-se como o centro de um conjunto de servicos e
equipamento que deveriam ser construidos jun-
to a ela. Shopping Center, Poupatempo e, mais
recentemente, a Arena Corinthians concretiza-
ram esse plano.

As duas estacdes® representariam o incremento
do movimento pendular didrio entre moradia e
trabalho, seus dois polos. Amoradiaracionalizada
e confortdvel e o transporte rdpido sobre trilhos.
O centro comercial e financeiro sem carros, ali-
mentado pelo mesmo sistema de transporte.
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A Estacao Sao Bento e o
centro histdrico de Sao Paulo.

A Estacdo Sdo Bento de metr6 apresenta como
caracteristica principal areconfiguracao de uma
praca histérica através da insercao desta nova
infraestrutura urbana. Construida entre 1968 e
1974, a Linha Norte-Sul foi inaugurada no ano de
1975% quando a cidade ja apresentava 6 milhoes
de habitantes®.

Diferentemente de outros exemplos no mundo,
as primeiras estacoes de metrd propostas para
a cidade de Sao Paulo destacam-se por sua in-
sercao no meio urbano, transformando-se em
marcos estruturadores da paisagem paulistana,
ao invés de serem simples acessos. A localiza-
¢do de estacdes em dreas centrais pressupunha
a recuperacdo do valor desta regido, que vinha
perdendo, a partir da década de 60, suas carac-
teristicas de eixo central e polo econ6mico, que
se deslocavam para as avenidas Paulista e Faria
Lima. Assim, a recuperacao do centro e a reto-
mada do seu desenvolvimento ocorreria a partir
das facilidades possibilitadas pelo novo meio de
transporte, que faria a conexao entre o centro e
as dreas periféricas da cidade.

Localizada no Largo Sao Bento, "quase tdo anti-
go quanto a cidade de Sdo Paulo"6, a estacdo em
questdo encontra-se no "triangulo histérico" da
cidade, uma colina em forma triangular delimi-
tada por um forte desnivel (FIGURA 1). Durante
aproximadamente trés séculos de existéncia,
a cidade de Sao Paulo, cuja fundagdo data do
ano de 1554, restringiu-se a essa colina. As ruas
Sao Bento, Direita e 15 de Novembro forma-
vam as conexdes do tridngulo, e abaixo os rios
Tamanduatei e Anhangabat, as 4guas que o cir-
cundavam (TOLEDO, 1983, p. 10).

Os vértices desse triangulo estavam definidos
pelas trés ordens religiosas, representadas pelas
igrejas de Sao Francisco, do Carmo e Sao Ben-
to, com seus respectivos mosteiros, formando a
acrépole a 750 m do nivel do mar, circundada
por seus vales e rios 30 metros abaixo (SIMOES
JUNIOR, 2004, p.22). No final do século x1x, a ne-
cessidade de expansdo e a busca pelo progresso
fizeram com que este ntcleo central se expan-
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disse, vencendo, através de viadutos e pontes,
suas limitacoes geogréficas, marcando assim o
inicio do crescimento da cidade de Sao Paulo.
O Viaduto do Ch4d, primeiro viaduto da cida-
de, construido em 1892, conectava o tridngulo
histérico ao novo loteio do Morro do Cha. O
Largo Sao Bento ganhou importancia com o
surgimento de novos caminhos, como a atual
rua Libero Badard, o Viaduto Santa Efigénia,
construido em 1913, e o prolongamento da rua
Boa Vista. Ponto de convergéncia de linhas de
transporte coletivo e ponto de parada de veicu-
los, o viaduto fazia a conexdao com outras areas
da cidade.
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FIGURA 1
Anotagdo do
triangulo histérico
(vermelho) e

das trés ordens
religiosas (amarelo)
sobre Planta da
Cidade de Sao
Paulo.

A partir do século xx, varias foram as propostas
pensadas para a drea do Largo Sao Bento antes
da definitiva construcdo do metrd. O recinto,
com seu alto valor histérico, foi objeto de pro-
jetos que tinham implicita a necessidade latente
de transposicdo e conexdo desta drea central
com o resto da cidade em expansdo. A finais
do século xx, o Largo Sdo Bento sofre uma in-
tervencdo muito mais radical — a construcao do
metrd — que significou uma mudanca substan-
cial no espaco existente (FIGURA 2).

Os projetos de arquitetura das estagdes fo-
ram realizados sob a coordenacao de Marcello
Fragelli, que ja trabalhava como consultor nas
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FIGURA 2
Anteprojeto
para o metro
Sao Bento -
Plantas do
nivel daruae
do primeiro
subsolo.

empresas Montreal e Promon e que passa a se
dedicar integralmente ao projeto das estacoes.
Nao era essa a intengdo dos engenheiros ale-
maes, que haviam iniciado os anteprojetos das
estacoes sem Fragelli. Para eles, a presenca do
arquiteto seria necessdria apenas na etapa final
de "desenho das fachadas". Depois de muito in-
sistir e demonstrar, através de solucdes técnicas
e projetuais, que era capaz de projetar tanto as
estacoes elevadas como as subterraneas (FRA-
GELLI, 2010), Fragelli conquista a confianca dos
responsdveis pelo consorcio e logra formar uma
equipe de jovens arquitetos brasileiros para pro-
jetar, sob sua coordenacdo, todas as estacoes da
linha Norte-Sul em um prazo de seis meses. En-
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carregou-se pessoalmente de todas as estacoes
elevadas, procurando contribuir para a defini-
¢do das formas estruturais. Também se dedicou
as do Jabaquara, Liberdade, Praca da Arvore e
Sao Bento, todas subterrdneas com praca na su-
perficie.

Um mesmo conceito arquitetdnico foi utiliza-
do em toda a linha, com dois tipos de estacoes
possiveis. As subterrdneas, que assumiram um
cardter de "caverna", com diferentes solucoes
para os espacos conforme a necessidade de
contencdo estrutural, e as elevadas, com um de-
senho integral que contemplasse toda a forma
arquitetonica a partir da sua definicao estrutu-
ral e dos acessos de pedestres.

CRISTINA PEREIRA — RENATO ANELLI — WELLINGTON RAMALHOSO



FIGURA 3

Cortes esquemadticos
dos sistemas cut and
cover ou de trincheis
(a esquerda) e o
shield (a direita).

Para dar unidade as estacdes nos trechos ele-
vados, criou-se uma secdo padrdo de pilares e
vigas que sustentam e compoem alinha do trem,
a plataforma, o guarda-corpo e os apoios da co-
bertura, conferindo-lhes um "carater especifico
de transporte pesado de massa" (FRAGELLI, 2010,
p.240). Ja no caso das estacoes subterraneas, a
ideia era "assumir o metro e consequentemente
explorar suas possibilidades espaciais, estéticas
e emocionais" (FRAGELLI, 2010, p.240). O arqui-
teto procurou explicitar os esforcos das paredes
para a contencdo do solo, além de integrar a rua
e o subsolo através da entrada de luz natural
aos espacgos subterraneos, quando possivel. Se-
guindo a ideia da expressdo estrutural, a busca
pela verdade do material, o concreto — material
utilizado em todas as estagdes — deveria ficar
visivel, sem nenhum tipo de disfarce. O arqui-
teto descartava entdo a utilizacao de forros de
gesso ou aluminio em cores, propostos pelos
engenheiros para "dar leveza ao clima opressor
do subsolo" e facilitar a fixacao das tubulacoes
(FRAGELLI, 2010, P.242).

A linha Norte-Sul foi dividida em 11 trechos, re-
lacionados aos distintos sistemas construtivos
utilizados em cada um dos seus intervalos (cia
DO METROPOLITANO DE SAO PAULO, 1968, p.257).
Sao eles: o sistema de superficie (mais simples e
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barato, ainda que mais agressivo ao meio urba-
no), o sistema elevado (o segundo mais barato,
também com grande impacto na paisagem ur-
bana), o "cut and cover" ou "de trincheira" (o
menos oneroso dentre os sistemas subterrane-
os, realizado a partir da escavacdo de uma valeta
e posterior recobrimento do ttinel) e o "shield"
ou "couracga" (o mais oneroso e complexo de
todos, consistindo na perfuracao do tinel sem
nenhuma interferéncia com o nivel da rua,
exceto no local reservado para o acesso do ma-
quindrio) (FIGURA 3).

O Trecho 3-Estacdo Sao Bento e Clévis Be-
vildcqua’, com aproximadamente 1,4km de
comprimento, correspondia a utilizacao de dois
sistemas: o "cut and cover" e o "shield". Eram
duas as variacées do método cut and cover, o
"hamburgués", onde se realizava uma camara
de trabalho, com distiancia entre o escoramento
e a parede do tunel, e o "berlinense", sem ca-
mara de trabalho, com a concretagem realizada
diretamente na escora. Na linha Norte-Sul foi
utilizado o método "hamburgués" para proteger
o concreto das dguas subterraneas do centro da
cidade, consideradas dcidas. A Estacao Sao Ben-
to, com um passado histérico a ser preservado,
além de ser uma regido densamente construida,
teve mais dificuldades nas desapropriacdes, e
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FIGURA 4

Vista do Vale do Anhangabau. Do lado esquerdo, o Viaduto
Santa Efigénia, ao fundo a esquerda, o Mosteiro de Sao Bento,
aIgreja e o largo, com a abertura superior da estacao do Metro.
Em destaque o edificio para a Companhia do Metro, sobre o

acesso da esta¢do pelo Vale do Anhangabad.

esse foi um dos motivos para a escolha do méto-
do de escavagdo mais caro, o "shield"®.

Na primeira versdao para o metré Sao Bento,
publicada no livro HMD como também na im-
prensa, a proposta englobava a estacdo sob a
praca histérica e a rua Sdo Bento, a construcao
do edificio administrativo do Metr6 a extensdo
da praca para o Vale do Anhangabat (FIGURA 4).
Nos niveis inferiores da praca situavam-se areas
para comércio. Na versao construida, o metro fi-
cou circunscrito ao recinto da pracga existente, ja
que nao foram construidos nem o edificio sede
da Companhia de Metré6 nem a ampliacdo do
terreno da praga sobre o vale (FRAGELLI, 2010, p.
257), ainda que as fundacdes do edificio e a jun-
ta estrutural para a ampliacdo das lajes no vale
tenham sido realizadas®.
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O projeto executivo ficou a cargo da Promon e
do arquiteto Jodo Batista Martinez Corréa, res-
ponsdvel pela coordenacdo arquitetonica do
trabalho e da obra. O edificio sede ndo foi de-
talhado no projeto executivo, e a superposicao
dos vazios circulares nas lajes até o tltimo sub-
solo foi reduzida a dois vaos no nivel da praca
existente, com as escadas de acesso e a praca no
primeiro subsolo.

A intervencdo na circulacao vidria da cidade foi
uma das maiores dificuldades enfrentadas na
construcdao do metro, e no caso especifico do
Trecho 3, onde, apesar do sistema de escavagdo
utilizado ter sido o "shield", o menos invasivo,
foi significativa a transformacao do transito na
area central. Uma das medidas utilizadas para
solucionar o problema da circulagdo de pe-
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FIGURA 5
Construcdo do metrd
no Largo Sdo Bento,
formando fosso a
céu aberto.
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FIGURA 6

Corte esquemadtico da
estacao Sao Bento e sua
relacao com a colina
histérica, o Vale do
Anhangabat e o
Parque Dom Pedro.

destres no Largo Sao Bento, por exemplo, foi a
construcao de pontes metdlicas, ja que, duran-
te as obras, toda a praca havia se transformado
num imenso fosso a céu aberto (FIGURA 5).

Foram necessdrias algumas modificacdes no
momento da constru¢do da estacao, como por
exemplo, a realizacdo de vias superpostas na
Estacdo Sao Bento, devido as dificuldades apre-
sentadas no momento da escavacao na rua Boa
Vista, por ser muito estreita e densamente ocu-
pada'®. Ou a necessidade de uma reacomodagado
da circulacao vertical de passageiros, com a ins-
talacdo de uma escada rolante de 12 metros de
altura para vencer dois niveis, pois a escavacao
do perimetro da estacdo ndo correspondia ao
célculo da drea minima para a circulacdo entre
as escadas. Foi necessdrio também o redesenho
das estruturas do metrd para preservar o Viadu-
to Santa Efigénia, ameacado de ser retirado com
a construcdo do metro. A criacdo de um talude,
descendo de maneira suave o Largo Sdo Bento
até o Vale do Anhangabat, e a conexao entre
ambos os niveis da cidade através de rampas e
escadas mecanicas compuseram a solucao para
resolver a situacao provisdria da decisdo de nao
construir o projeto completo (edificio e amplia-
¢ao lajes), solucao que acabou sendo definitiva.
Também foram realizadas compatibilizacoes
estruturais com edificios em etapa de projeto
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nos terrenos adjacentes ao metro, pois era de in-
teresse do Metrd sua construcdo incorporando
novos acessos a estacdo, ficando a cargo do Me-
tr6 o custo do reforco estrutural. Os dois casos
que incorporariam tais acessos seriam o futuro
edificio comercial de propriedade da Santa Casa
de Misericérdia, projetado pelo escritério Rino
Levi Arquitetos Associados, e o edificio Banco de
Comeércio e Industria de Pernambuco — BANCIPE,
de autoria do arquiteto pernambucano Acécio
Gil Borsoy. Infelizmente, nenhum deles foi cons-
truido, resultando em situa¢des mal resolvidas,
como por exemplo a falta de escadas mecanicas
no recinto da praca, com o acesso principal que
nao cumpre com as normas de acessibilidade
universal, ou a altura excessiva das torres de in-
suflacdo e extracdo para a ventilagdo da estacao,
que haviam sido pensadas para acompanhar os
quatro andares do edificio da Santa Casa.

A estacao de metrd ndo se destaca na paisagem,
preservando a amplitude visual da praca. Para
tanto, tira proveito da topografia existente e da
necessidade de profundidade para sua constru-
¢do. Ocupa, assim, todo o desnivel do terreno,
conectando-se desde o andar inferior ao Vale
do Anhangabati' e desde o andar superior, ao
Largo Sao Bento, principal acesso ao metrd. Os
outros acessos estao localizados nas seguintes
ruas: Sao Bento, no térreo da galeria; Boa Vista e
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Ladeira Porto Geral, ambos entre edificios, sem
utilizacdo do espaco aéreo dos terrenos, sendo
que o mais utilizado deles é o da rua Ladeira
Porto Geral'? (FIGURA 6).

A implementacao do jardim no 1° subsolo pre-
serva o cardter da praca, com sua massa arbérea
central, que, apesar da diferenca de nivel, é re-
constituida. A insercdo da estacdo numa drea
de alto valor histérico e simbdlico para a cida-
de, de forma que praticamente "desapareca" na
paisagem, preserva as caracteristicas principais
da paisagem urbana existente. O guarda-corpo
de concreto ao redor do vazio da praca, ne-
cessdrio por questdoes de seguranga, pode ser
compreendido como uma barreira visual, mas,
em contrapartida, as copas das drvores no nivel
inferior "invadem" o espaco aéreo da praca, fa-
zendo com que os planos de protecao se diluam
na paisagem.

O vinculo entre as duas cotas de nivel da cidade
—do vale e da colina - e seus espacos de transi-
¢do, como a praca rebaixada, foram algumas das
formas encontradas a partir da arquitetura para
aintegracdo da cidade a esta nova infraestrutura
urbana, que recria espacos urbanos. Ainda que
seja eminentemente uma drea de circulagdo,
de passagem, foram projetadas dreas publicas
que possibilitam aos passageiros seu uso para
outros fins, como as galerias comerciais e o jar-
dim do primeiro subsolo, um odsis no meio do
burburinho urbano da area central, espaco de
descanso, encontros e contemplacao.

Destino Itaquera, o Metro estruturando
a periferia formal

Inaugurada em 1979 e concluida em 1988, a li-
nha 3-Vermelha (Leste-Oeste) tem um tragado
diferente do previsto inicialmente. No projeto
do consércio HMD , no final da década de 1960, a
linha ligaria dois bairros da Zona Norte, Vila Ma-
ria e Casa Verde, passando pelo centro e pelas
zonas Leste e Oeste. A leste, avancaria sob o leito
da avenida Celso Garcia até a regido do Tatuapé.
N4ao havia neste projeto de rede bdsica nenhu-
ma linha até o extremo leste.

No inicio dos anos 1970, os planejadores do Me-
trd comecaram a revisar a proposta do HMD . Em
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1972, foi firmado um convénio para que o metrd
substituisse os trilhos da Rrrsa (Rede Ferrovidria
Federal Sociedade An6nima), responsavel pela
Estrada de Ferro Central do Brasil, que desde o
século x1x atravessava a zona leste. A hipétese de
também se alterar o tramo Oeste, no dominio da
antiga ferrovia Sorocabana, passou a envolver a
Fepasa (Ferrovia Paulista Sociedade An6nima),
vinculada ao governo estadual.

Ainda que o regime ditatorial controlasse as trés
esferas de poder, o convénio ndo avancou, e a
questao do eixo Leste-Oeste chegou a um im-
passe. O Ministério dos Transportes formou,
entao, em 1974, uma Comissao Mista com as
instituicdes envolvidas para analisar trés alter-
nativas apresentadas no documento Proposta
de Expansdo: Corredor Leste-Oeste, feito pelo
Metrd. Este e outros estudos da companhia ci-
tavam como principal razdo para o iminente
descarte do tracado original a busca por uma re-
lacdo custo-beneficio mais positiva: um tragado
mais longo que o do HMD poderia ser mais caro,
mas teria um custo relativo mais baixo com a ca-
pacidade de transportar um contingente maior.
A comissdo determinou em novembro de 1974
a efetivacdo de um tracado diferente das op-
¢oOes iniciais, embora semelhante a uma delas.
Ele ligaria Itaquera a Lapa. O parecer do grupo
apontou que do Brds a [taquera (estacdo Corin-
thians Paulista, a ultima a leste na FIGURA 7), a
linha ocuparia o leito da Central do Brasil, sem
substitui-la.

Dias depois, o prefeito Miguel Colasuonno, em
reportagem a Folha de S. Paulo (13 de novembro
de 1974), citou a demanda de passageiros e as
boas condi¢des para a construcdao de um patio
de manutencdo e manobras como as principais
razoes para a escolha de Itaquera como estagdo
terminal. A declaracdo remetia a aspectos nao
mencionados ou pouco valorizados no parecer
da comissdo. Formada por representantes do
setor de transportes, ela produziu um docu-
mento com énfase na integracdo dos sistemas,
dando funcgdes especificas e complementares a
cada um. A ferrovia serviria bairros e municipios
mais a leste na regido metropolitana e funciona-
ria como sistema expresso na drea mais proxima
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FIGURA 7

Tracado implantado
do lado leste da
Linha 3. Observar as
manchas amarelas
junto a estacdo
Itaquera, com o
Conjunto COHAB
Itaquera 1, o estddio
do Corinthians e o
Patio de Manobras.

ao centro paulistano. Neste perimetro préximo
ao centro, o metr6 cumpriria a funcao de siste-
ma parador para atender bairros da Zona Leste.
A 17 quilometros do centro, Itaquera era, a épo-
ca, uma fronteira entre o rural e o urbano. Em
1970, o bairro se caracterizava como um tipico
“subtirbio-estacao”, formado em torno da esta-
¢ao ferrovidria (LANGENBUCH, 1971, p. 262). Além
de vilas com cinco décadas de histdria, Itaquera
possuia nucleos de formacdo mais recente, va-
zios urbanos e dreas rurais. Estas caracteristicas
atrafam a atencao dos planejadores. Encomen-
dado pela Prefeitura, o puB (Plano Urbanistico
Bésico), concluido em 1969, prop6s que o bairro
fosse transformado em um centro sub-regional,
dentro da légica de descentralizar a estrutura
urbana. Slomiansky (2002) aponta que a primei-
ra aquisicdo de terras da coHas-sp, vinculada a
Prefeitura, no bairro data de 1967.

Entendemos que o fato de a coHaB possuir ter-
ras ali pesou na op¢do da comissdo. Em 1975,
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Cstadio’

foi acertada a venda de parte delas para que o
Metrd construisse o patio, o que melhorou a si-
tuacao financeira da companhia habitacional.
Entre 1970 e 1976, o BNH (Banco Nacional de Ha-
bitacdo) tornou-se o grande agente nacional de
politica urbana, aumentando os recursos apli-
cados em desenvolvimento urbano, ajudando a
financiar a constru¢do do préprio Metro paulis-
tano (MARICATO, 1984, p. 114-118).

Avaliamos que, até a comissdao mudar o tracado
dalinha, houve uma confluéncia de propostas a
envolver Itaquera e que a decisao de mudanca
permitiu que a Prefeitura articulasse os projetos
de habitacdo e transporte. Na ocasido, o Me-
tro estava sob comando da Prefeitura'®, o que
facilitou a realizacao de acoes casadas. Foi, por-
tanto, em Itaquera que pela primeira vez as duas
companhias atuaram concomitantemente na
inducdo do desenvolvimento de uma drea. Em
janeiro de 1975, a Prefeitura criou um Grupo de
Trabalho com os presidentes da Coordenadoria
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Geral de Planejamento14, do Metrd, da cOHAB e
da EMURB" para elaborar “um relatério de ava-
liacao preliminar das proposicdes de uso para
area 78-012”, que correspondia exatamente a
Itaquera'®

O inicio do mandato de Olavo Settibal como
prefeito, em abril de 1975, refor¢cou a articula-
¢do. Conforme reportagens do jornal Folha de
S. Paulo (18 de abril de 195), Settibal prometia
“toda atencao a periferia” e baixara um decreto
vinculando Metro, COHAB € EMURB ao seu gabine-
te, através do Decreto n° 11.963/1975. Além disso,
o prefeito criou a Secretaria de Habitacdo e De-
senvolvimento Urbano (MARQUES, 2003, p. 65).

O documento Projeto Bdsico - Linha Leste-Oeste,
feito pelo Metrd naquele ano, apresentou dire-
trizes para o trecho final da linha, abrangendo
as estacoes Artur Alvim, Itaquera e o patio de
manobras. O texto afirmava que a drea seria
“objeto de um projeto global de urbanizacao
Metro-EMURB-COHAB” (CIA DO METROPOLITANO,

1975, p- 121). Em novembro, a coHAB anunciou
no documento Politica e Proposta de A¢do uma
nova fase e apontou Itaquera como seu futuro
canteiro de obras principal.

Se a articulacdo prevaleceu no planejamento
e na viabilizacdao dos projetos de transporte e
habitacao, a execucao foi marcada por descom-
passos. Os primeiros moradores dos conjuntos
habitacionais erguidos em Itaquera tiveram de
esperar dez anos até que o Metrd atendesse o
bairro (ver quadro abaixo, FIGURA 8).

No periodo de 1975 a 1980, as COHABS passaram
a privilegiar “as faixas mais altas do mercado
popular”, com renda de trés a cinco saldrios-
-minimos, e evoluiram no que diz respeito “
localizacdo de conjuntos, na qualidade das
obras e na atencao a servicos de infraestrutura”
(AZEVEDO; ANDRADE, 1982, p. 99 € 102). Foi exata-
mente o que aconteceu em Itaquera.

Enquanto construia o primeiro complexo, a
COHAB concebeu e passou a executar um projeto

a

Ano | Metr6 COHAB
1967 Primeira aquisicdo de drea em Itaquera
1968 | Adota a proposta de rede do consércio HMD
1969 Adquire duas dreas que compdem Itaquera 1
1974 | Opta pelo tracado Leste-Oeste até Itaquera
1976 Inicia obra de Itaquera 1
1977 Adquire 4reas de Itaquera 11 e 111
1978 Inicia a entrega de Itaquera1 e a obra de
Itaquera 11 e 111
1979 | Inaugura a linha Leste-Oeste
(trecho Sé-Bras)
1980 Inicia a entrega de Itaquera 11 e 111
1988 | Inaugura as 5 ultimas estacoes, inclusive
Itaquera
FIGURA 8

Cronologia de implantacao
do metr6 na Zona Leste e dos
conjuntos da coHAB em Itaquera.
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Unidades territoriais 1980 1991 2000 2010
Artur Alvim 107.130 118.531 111.210 105.269
Cidade Lider 70.508 97.370 116.841 126.597

Itaquera 126.727 175.366 201.512 204.871

José Bonifdcio 24.049 103.712 107.082 124.122

Parque do Carmo 35.099 54.743 64.067 68.258
Municipio de Sao Paulo 8.493.226 9.646.185 10.434.252 11.253.503

FIGURA 9

Populacao por distritos
daregido de Itaquera
1980-2010.

ainda maior, o de Itaquera 11 e 111. Somados, 0s
conjuntos implantados no bairro tém quase 4
quilometros quadrados, 34.122 unidades — entre
apartamentos, casas e lotes urbanizados — e qua-
se 165 mil moradores em 2000 (NAKANO, 2002, p.
102; 118-121).

Para a coHAB-sP, 0s conjuntos de Itaquera sim-
bolizaram uma producao articulada a estruturas
de transporte. Para o Metro, a linha Leste-Oeste
realcou o papel do planejamento articulado a
habitacdo e a outros sistemas, refletido inclu-
sive na concepc¢do arquitetonica das estacoes
como passagens urbanas. Além disso, diante da
urbanizacao precdria na zona Leste, a compa-
nhia extrapolou suas funcdes e assumiu obras
vidrias, de saneamento e de canalizacdo de
corregos. A extensdo da Radial Leste veio a con-
solidar a formacado do unico corredor trimodal
da cidade. A integracdo entre metr6 e ferrovia,
tal como determinada pela Comissao Mista de
1974, consumou-se em 2000, quando o tragado
da linha 11-Coral da cptm (Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos) foi remodelado.

A producao da coHAB sustentou nas décadas de
1970 e 1980 a continuidade do crescimento de-
mogrdfico da regido de Itaquera e o volume da
producao habitacional ptiblica no extremo leste,
apesar de substancial, induziu novas urbaniza-
¢oes, “reforcando o destino dessas dreas como
bairros-dormitério” (MEYER; GROSTEIN, 2010, P.
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53-54). Sistema de alta capacidade, o metr6é me-
lhorou as condicoes de mobilidade na periferia
leste e ajudou a induzir esta nova dinamica na
regido (FIGURA 9). Entende-se, entdo, que a acdo
coordenada entre cOHAB e Metrd ajudou a dar
forma e a consolidar uma parte da periferia da
cidade, pois “essa periferia que saia do controle
iria ser contraposta a uma periferia, incorporada
a cidade legalizada (...) uma situacdo, portanto,
em que o Estado avanca sobre a periferia. Orga-
niza-a” (DAMIANI, 1993, P. 89-90).

A associacdo entre projetos de habitacgdo e trans-
porte se estabeleceu, mas com um desequilibrio
problemdtico da distribuicido de emprego e
moradia, refletido na grande demanda por
transportes no extremo leste e no movimento
pendular que sobrecarrega o metr6 desde sua
implantacao na regido. Investimentos publicos
e privados vém sendo feitos em Itaquera, como
a construcao do estddio do Corinthians, previsto
desde o fim dos anos 1970, mas abaixo do neces-
sdrio para equilibrar tal distribuicdo. A regiao é
servida por duas estacdes de metrd, Artur Alvim
e Corinthians-Itaquera'”.

Como as demais estacoes do tramo Leste da Li-
nha 3, as estacoes Corinthians-Itaquera e Artur
Alvim foram projetadas para ligar os dois lados
do corredor trimodal, infraestrutura que sec-
ciona o tecido urbano em formacdo na regido.
Como ja ap esentado, o corredor trimodal unifica a
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FIGURA 10
Regiao onde seria
implantada a estacdo
Itaquera, Mapa SARA
Brasil, 1930.

infraestrutura vidria dos sistemas sobre trilhos,
metrd e trens, e sobre pneus — 6nibus, carros, ca-
minhoes e motos. Para os transportes publicos
coletivos, o corredor trimodal permite o plane-
jamento integrado de 6nibus, metrd e ferrovia.
Sendo um projeto da Companhia do Metro, é
ele que estrutura o sistema, com a ferrovia aten-
dendo os bairros mais distantes e outras cidades
daregido metropolitana, e os Onibus alimentan-
do e distribuindo os passageiros no trajeto entre
casa e estacdo (SANTOS, 2009). O agrupamento
de infraestrutura, avenida, trilhos ferrovidrios
e trilhos metrovidrios cria uma barreira fisica
que secciona o tecido urbano, tanto o existen-
te, quanto o que viria a ser implantado. Desse
modo, as avenidas que comp6em a Radial Les-
te receberam viadutos e transposicoes aéreas e
subterraneas. As estacoes do metrd foram as-
sociadas com as da ferrovia, quando as paradas
coincidiram, e receberam estacdes de transbor-
do para os 6nibus urbanos.

As estacoes foram construidas sobre a linha
do metrd, transformando os mezaninos de bi-

lheterias, catracas e distribuicdo de fluxos em
passarelas sobre todo corredor trimodal, inclu-
sive a avenida. As estacoes cumpririam o papel
de pontes de conexdao urbana para pedestres.
As duas estacoes mais a leste, Artur Alvim e Ita-
quera, apresentam diferencas decorrentes do
deslocamento da linha do metrd em relacao ao
tracado da Central do Brasil no seu trecho final.
Como podemos ver pelo mapa sara Brasil, de
1930 (FIGURA 10), a ferrovia contornava os bai-
xios do corrego Itaipava, afluente dos rios Verde
e Jacu, fazendo uma curva a norte. O Metro de-
cidiu por seguir pelo fundo do vale do Itaipava,
afastando-se dos bairros ja existentes a norte. A
sul, o limite seria a pedreira Roque, ja desativa-
da, e um pequeno coérrego afluente do rio Verde
— nessa drea seria implantado a Pdtio de Manu-
tencao e Manobras (FIGURA 11).

Assim, Artur Alvim é a ultima estacdo que se-
gue o leito da Central do Brasil, acessando
diretamente o tecido urbano a sul do corredor,
enquanto a norte essa conexdo € intermediada
por um terminal de 6nibus urbano. Em ambos
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FIGURA 11
Plano de implantacao da Estacao
de Itaquera, Conjunto COHAB
Itaquera 1, Estddio do Corinthians
e Patio de manobras.
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Levantamento
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FIGURA 13
Foto satélite da regiao
de Itaquea (2004)

FIGURA 14
Foto satélite da regido de
Itaquera (2014)
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os lados a cidade parece se beneficiar dos flu-
xos de usudrios do sistema de transportes, com
intensa atividade comercial no trecho interme-
didrio com o conjunto habitacional Itaquera I.
Tal beneficio se torna mais complexo junto a
estacdo Corinthians-Itaquera, que inaugurou
em 1988 a ocupacao daquilo que deveria ser o
nucleo do centro sub-regional proposto pelo
pUB. Implantada no fundo do vale, sobre o cor-
rego tamponado e as vias do trimodal, a estacdo
liga os dois lados de uma drea ainda vazia, cuja
distancia com os bairros a norte e a sul resultou
em indspitas travessias dos passageiros em seu
caminho a pé até suas residéncias (FIGURA 12).
Apenas no ano 2000 o setor a norte da estacao
recebeu o primeiro equipamento de servicos,
um centro de atendimento ao cidadao, o Pou-
patempo, do governo do estado, projetado por
Paulo Mendes da Rocha. Sete anos depois foi
inaugurado um shopping center, conectado com
a estacdo e o Poupatempo por passarela elevada
que atravessa a avenida Radial Leste para atin-
gir as dreas a sul do corredor trimodal. Junto
ao pdatio de manobras, o plano original de 1979
reservou drea para a construcdo do estaddio de
futebol do Corinthians e outros equipamentos
de servicos e comércio (FIGURAS 13 € 14).

Se o descompasso entre o inicio da operacgdo
do metrd e a inauguracdo dos conjuntos habi-
tacionais prejudicou o movimento pendular
casa-trabalho dos moradores por anos, a ocu-
pacdo das dreas reservadas para a constituicao
do ntcleo de servicos e comércios ainda nao se
completou. Denominado de Polo Institucional
do Itaquera, o plano da Prefeitura Municipal de
Sao Paulo (sAo pAULO, 2020) comecou a ser pre-
parado em 2008, sendo revisto e ampliado apés
a escolha da drea reservada para o estddio do
Corinthians como futura sede da Copa do Mun-
do na cidade. Em 201 foi divulgado um plano
com oito obras: Férum, Rodovidria, Fatec/Etec,
Senai, Incubadora e laboratérios para o Parque
Tecnoldgico da Zona Leste, Centro de Con-
vencoes, Policia Militar/Corpo de Bombeiros e
Obra Social Dom Bosco. Destas, apenas a Fatec
e parte da Estacdo Rodovidria foram concluidas.
[taquera se imp0ds como centro sub-regional no
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PUB, sendo o plano do Metr6 alterado para que
alinha Leste fosse articulada a acomodacao dos
grandes conjuntos habitacionais.

Planejamento urbano e
prioridades politicas

Os dois casos trazem contribui¢des para a ques-
tdo formulada inicialmente, a relagdo entre
planejamento de transportes e planejamento
urbano. A estacdo Sdo Bento foi definida pelo
plano de transporte e incorporada no planeja-
mento de revalorizacdo do centro pela EMURB.
Itaquera se impds como centro sub-regional no
PUB, sendo o plano do Metr6 alterado para que
a linha Leste fosse articulada a acomodacao dos
grandes conjuntos habitacionais.

Ao longo das cinco décadas decorridas desde a
criacdo da Companhia do Metrd, Sao Bento e
Itaquera se complementam na estruturagdo do
movimento pendular entre as zonas residen-
ciais de trabalhadores na periferia e os postos de
trabalhados no setor tercidrio, concentrado nas
dreas centrais, na época, e hoje deslocados para
o quadrante sudoeste. Cumpriu-se assim um
dos objetivos de fundo do puB, o de incremen-
tar a plena mobilidade da forca de trabalho na
busca por melhores oportunidades de emprego.
Por outro lado, o objetivo de redistribuicdo no
espaco metropolitano das atividades geradoras
de emprego, que pretendia evitar o efeito dos
bairros dormitérios através de centros sub-re-
gionais, ndo se efetiva. Em Itaquera, mesmo
com a reserva de drea e implantacdo de infraes-
trutura de alta capacidade, o corredor trimodal,
o polo permanece ainda pouco explorado por
atividades do setor tercidrio. A gigantesca oferta
de habitacdes pela coHas, articulada ao sistema
de transportes de massa, apenas consolidou o
movimento pendular. A missdo de gerar ativida-
des econdmicas na regido foi transferida para a
Operacao Urbana Consorciada Rio Verde-Jacu,
proposta no Plano Diretor Estratégico de 2002 e
transformada em lei municipal em 2004, e ain-
da estd por ser implementada. A drea do polo de
Itaquera sé6 foi incorporada a ela no pde de 2014.
Também o centro mudou e com isso a funcao da
estacdo Sao Bento, da Linha 1-Azul, se alterou.
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O objetivo de reduzir os deslocamentos com
automoveis privados, transformada em uma
extensa drea pedestrianizada, foi atingido. No
entanto, a transferéncia dos servicos bancdrios
e de alta especializacdo em dire¢do a sudoeste
(avenidas Paulista, Faria Lima, Berrini, Marginal
Pinheiros) resultou no esvaziamento de edifi-
cios e mudanca no perfil social do comércio e
moradores.

Fica claro que ao planejamento urbano e ao de
transportes cabe a proposicao de novos hori-
zontes para a cidade. A possibilidade de que eles
se realizem depende de fatores fora do alcance
dos planejadores, por mais que os planos sejam
transformados em leis. Depende estritamen-
te das prioridades politicas estabelecidas pelos
gestores, que se alternam em direcGes opostas a
cada eleicao.

Notas

! Refiro-me a debates ocorridos em defesas de teses de dou-
torado na FAUUSP e mestrados na UFABC, dos quais destacamos
os trabalhos de Geraldo Moura (2016), Mauricio Cruz (2020) e
Luisa Gongalves (2020).

2 Em 1966, o consorcio HMD, composto pelas empresas ale-
mas Hochtief e Deconsult e a brasileira Montreal Engenharia
- especializada em montagem industria, associada desde 1960 a
empresa norte-americana de projeto, a Procon Inc.. Juntas fun-
daram a Promon Engenharia, que seria responséavel pelo proje-
to das estacdes. A Companhia do Metropolitano de Sao Paulo
— Metrd, iniciou suas atividades em 24/04/1968, sendo que em
01/03/1975 foi realizado a primeira viagem, entre as estacoes
Jabaquara e Liberdade da Linha 1-Azul.

3 As andlises destes casos sdo baseadas nas dissertacoes de
Cristina Pereira (2015) e de Wellington Ramalhoso (2013).

4 A primeiralinha do metr6, a Linha Norte-Sul, foi inaugurada
no dia 18 de setembro de 1972, com uma operagao experimental
entre as estagoes Satde e Jabaquara. As operagoes comerciais
comecaram no dia 14 de setembro de 1974, apesar do trecho Sao
Bento-Santana ter sido inaugurado apenas no dia 26 de setem-
bro de 1975. Em 1998 foi realizada a extensao da linha, com mais
trés estacoes ao norte, Jardim Sao Paulo/Ayrton Senna, Parada
Inglesa e Tucuruvi.

5 Conforme o Censo de 1970 do IBGE, a populacao do muni-
cipio de Sao Paulo atingiu 5,9 milhdes de habitantes, saltando
para 8,49 milhdes em 1980.

5 Em junho de 1965 foi publicada uma reportagem sobre o Lar-
go Sdo Bento, prenunciando suas mudangas, no Jornal O Esta-
do de S.P., 30 de junho de 1965 — "O Reduto de Sao Bento", p. 10.

7 Atual Estagao Sé.

8 Devido ao seu custo elevado, é recomendado em dreas den-
samente ocupadas, por causar menos impacto na superficie,
menos desapropriagdes, pouca interrupg¢ao do tréfico e a pre-
servagdo do patrimonio histérico.

9 CF. CORREA, Joao Batista Martinez. Entrevista realizada por
Cristina Pereira em agosto de 2015, em Sao Paulo. Vdrias infor-
magcoes sobre esse projeto foram obtidas durante a entrevista.

10 Nas outras estacdes, as vias voltam a ser paralelas. CF. AYER,
Ronan. entrevista realizada por Cristina Pereira em agosto de
2015, Sao Paulo.

11 Em 1981, foi realizado o Concurso Publico Nacional para Ela-
boracdo do Plano de Reurbaniza¢do do Vale do Anhangabadj,
com 153 equipes inscritas. A equipe vencedora, coordenada
pelo arquiteto Jorge Wilheim, propos a construcao de uma laje
sobre as vias rdpidas de conexdo Norte-Sul, criando um par-
que exclusivo para pedestres, delimitado pelos Viaduto do Cha
e Viaduto Santa Efigénia. Esta é a atual situac@o do vale, com a
metade da sua profundidade original. Projeto inaugurado em
1992.

12 Porta de acesso a rua 25 de Marco, onde uma média de 400
mil pessoas passam diariamente para realizar suas compras.

3 Em 1979, o controle aciondrio da companbhia foi transferido
para o governo estadual.

14 Orgao vinculado ao gabinete do prefeito, criado durante a
gestao Figueiredo Ferraz (1971-1973).

15 Orgao também criado durante a gestao Figueiredo Ferraz.

16 Zoneamento estabelecido pela lei 11.106, de 28 de junho de
1974, que previa usos industriais e de comércio atacadista na
area.

7 Os projetos dessas estacoes, assim como os demais da Li-
nha 3, foram desenvolvidos por arquitetos do Metro. A estacao
Artur Alvim foi projetada pelo arquiteto Katumi Sawada e a es-
tacdo Corinthians - Itaquera pelos arquitetos Meire Goncalves
Selli e Renato Viégas.
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A Linha Norte-Sul
e a Estacao
Ponte Pequena

MARCIA YOKO TERAZAKI



Introducao

Este artigo' propoe um estudo sobre o metrd,
para compreender a relacao entre arquitetura e
cidade na construcao de Sao Paulo. Por meio da
andlise da linha inaugural, no sentido Norte-Sul,
procurou estabelecer relacdes entre o objeto
construido e a ocupacgao do territério, do proje-
to a realizagdo técnica deste novo programa de
transporte urbano. O desdobramento do artigo
propde um estudo mais apurado, na andlise da
Estacdo Ponte Pequena, equipamento urbano
deste sistema de transporte de alta capacidade.
A narrativa do inicio da implantagdao do metro
é permeada por temas atuais da mobilidade,
acessibilidade e do projeto urbano contempo-
raneo, como chave da transformagdo qualitativa
da cidade. Sao Paulo, pelo roteiro proposto, é
delineada em suas diferentes escalas, pela inter-
vencao sistémica do metrd —linha e estacgao.

No final dos anos 1960, teve inicio a realizacdo do
programa pioneiro do metrd, cuja implantacao
inédita interferiuno espaco urbano consolidado e
ultrapassou a instrumentalizacdo exclusivamen-
te fisica, na conjugacdo de fatores econdmicos,
estratégicos e simbdlicos. O Pré-Projeto de En-
genharia do Sistema Integrado de Transporte
Répido Coletivo da Cidade de Sao Paulo foi for-
malizado na sua execucao, com o inicio das obras
da primeira linha — a Linha Norte-Sul, em 1968.

O extraordindrio crescimento de Sdao Paulo po-
deria contar com um sistema de transporte do
metropolitano que hd muito fora proposto nos
diversos planos para a cidade, desde o inicio do
século xx. O modelo de expansdo urbana atre-
lado a sistemas estruturadores de transporte,
ferrovidrio e depois rodovidrio (MEYER; GROSTEIN;
BIDERMAN, 2004), desta vez propds a incorpo-
racdo de um transporte de alta capacidade,
exclusivo de passageiros, de multiplas conexdes
e para as diversas localidades, atividades e dis-
tancias, imprescindivel para o deslocamento
eficiente da populacdo. O transporte urbano,
acrescido deste novo modo de transporte sobre
trilhos, renovou o tradicional modelo de des-
locamento, entdo submetido a hegemonia do
transporte sobre rodas.
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0 Metropolitano de Sao Paulo

O transporte pelo metropolitano teve este prin-
cipio estruturador, na escala metropolitana,
ao compor o sistema, interligando as estacoes,
articulando distancias. Nos termos do geo-
grafo Milton Santos, “passamos dos objetos,
geogrificos e funcionalmente isolados, para os
objetos agrupados sistematicamente e também
sistémicos. As cidades mais antigas adaptam-se,
transformam-se mais ou menos lentamente; as
novas ja nascem assim” (SANTOS, 1994, p. 67).
Entretanto, as imprecisées na interlocugdo ne-
cessdria com o entorno imediato, marcaram a
trajetéria da Linha Norte-Sul.
A énfase sistémica do metro, para além da as-
piracdo modernista de ordenacdo da cidade,
expressou na prdtica, a partir da primeira linha,
certa medida estruturante mas sem as atribui-
¢oes desejdveis para o grau de intervencdo sobre
o territorio, nas diferentes escalas da cidade. Su-
geriu-se uma orienta¢do para a configuracao da
cidade na escala metropolitana, sem a neces-
sdria regularidade no éxito da intervencdo do
metrd para a escala local. A ligacdo do sistema
com a drea imediatamente de dispersdao dos
usudrios sofreu dessa imprecisdo, em resultados
destoantes, nas sucessivas estacdes da Linha
Norte-Sul. Ressaltam esse contraste, os exem-
plos comparativos conhecidos, da recuperacao
do Largo Sao Bento, cuja interven¢do conferiu
qualidade urbana as imediacoes da Estacao Sao
Bento; situacdo nao encontrada em outro trecho
dalinha, na ampliacdo da Praca da Sé, esvaziada
do sentido de urbanidade apdés a incorporacgao
da Praca Clévis Bevildcqua, no acesso a Estacao
Sé. Surgia a grande infraestrutura — dos planos
publicos para conter os problemas da metré-
pole dos anos 1970, mas sem a veracidade da
proposicdo urbana nos termos atuais:
Esta afirmacdo tem um cardter programa-
tico em relacdo ao futuro da metrépole,
pois equivale a dizer que a reestruturacdo
da metrépole contemporanea depende
hoje de grandes projetos urbanos e que
o valor estratégico desses projetos estd
subordinado a sua capacidade de promo-
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ver transformacoes em diversas escalas
— local, intermedidria e global -, aumen-
tando sua capacidade de aglutinar novas
funcoes e expandir sua drea de influéncia
(MEYER, 2001, p. 8).
Nestes termos, a atualizacao do programa para
o transporte de alta capacidade do metropoli-
tano significa aproximar-se, a cada estacdo, do
cardter estratégico de vetor de atracdo do entor-
no imediato; e cuja manifestacdo local, ganha
amplitude na articulacdo das linhas e conexdes
por todo o sistema, induzindo transformacoes
nas diferentes escalas. A visdo de cidade contida
no projeto do metropolitano de Sao Paulo ga-
nha nova formulacao:
A hipétese de que as grandes infra-estru-
turas urbanas adquiriram a atribuicao de
funcionar como elementos de agregacao
do territério metropolitano estd se tor-
nando evidente. Deixando de ser apenas
redes abstratas que enfeixam conexoes
funcionais, a infra-estrutura urbana con-
temporanea cumpre a funcdo bdsica
de organizar os sistemas e subsistemas
urbanos, estruturando a metrépole, ga-
rantindo as continuidades ameacadas
pela dispersao funcional (MEYER; GROS-
TEIN; BIDERMAN, 2004, P. 27).
A eficiéncia desta formulacdo é mensuravel pelo
aspecto primordial da mobilidade e, sobretudo
da acessibilidade. As estacoes associadas a outros
equipamentos coletivos de transporte, servico,
educacao, lazer e cultura, sugerem um potencial
urbano expressivo, de acessibilidade estratégi-
ca, ao agregar ao territorio, escala prépria de um
projeto urbano. A esta articulacdo sistémica, na
marcacdo singular das estacoes, contempla-se a
oportunidade geradora de um sentido propositi-
vo e qualificador do cotidiano da cidade.
Para a Linha Norte-Sul do Metropolitano de
Sdo Paulo, o exemplo da atual regido da Luz. A
estacdo metro-ferrovidria sobressai como polo
cultural por concentrar nos arredores, equi-
pamentos relevantes — Pinacoteca do Estado,
Sala Sdo Paulo, Museu de Arte Sacra e o Par-
que da Luz. A consolidacdo da Estacdo da Luz
como polaridade na articulacdo dos programas,
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promove sua interlocu¢do com as diversas es-
calas da cidade. Isto somente é conferido pelas
relacodes qualitativas com o entorno, de desem-
penho vinculado a organizacao espacial:
O novo padrdo de organizacdo do terri-
tério metropolitano estd intrinsecamente
associado a mobilidade e é comandado,
em grande parte, por seus novos atributos
— dispersdo e descontinuidade. Esse novo
modelo espacial requer uma infra-estrutu-
ra cuja eficiéncia repousa na capacidade de
integrar as atividades dispersas no territo-
rio metropolitano e criar fortes e eficientes
pdlos articuladores locais. O reconheci-
mento desses “p6los de convergéncia” é
hoje um dos focos de planejamento e pro-
jeto urbano (MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN,
2004, p. 242).
Esta nova espacialidade do lugar - median-
te aspectos recentes da informacdo, do capital
e da tecnologia, cada vez menos vinculada a
continuidade fisica do territério, configura a so-
ciedade em rede do espaco de fluxos (CASTELLS,
1999). Ao contrdrio do que se poderia imaginar,
a mobilidade e, por conseguinte, os sistemas de
transportes mantém papel fundamental nesse
processo de mudancas da vida contemporanea.
As “pessoas deslocar-se-do entre todos esses
lugares com mobilidade crescente, exatamente
devido a flexibilidade recém-conquistada pe-
los sistemas de trabalho e integracdo social em
redes: como o tempo fica mais flexivel, os lu-
gares tornam-se mais singulares a medida que
as pessoas circulam entre eles em um padrao
cada vez mais movel” (CASTELLS, 1999, p. 423).
A estruturac@o do espaco, na incorporacao de
sistemas infra estruturais sobre o territdrio, ma-
terializa-se na passagem das transformacdes da
cidade ao longo do tempo. Essas articulacoes
permanentes — arquitetura e cidade — urbano e o
edificio — equipamento urbano e infraestrutura
do metrd — organizam-se como elementos cor-
relacionados.
A dimensao de cidade como expressao des-
sa dinamica de reorganizacdo no tempo,
define segundo Santos (1994), paisagem como
a materializacdo de um instante da sociedade,
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reproducdo de um nivel de forca produtiva,
material e imaterial, inclusive do conhecimen-
to; o espaco como resultante da jun¢do desta
paisagem com a sociedade em movimento; e a
configuracao territorial, invariavelmente como
uma totalidade ainda que inerte:
A paisagem é o conjunto das coisas que
se dao diretamente aos nossos sentidos;
a configuracdo territorial é o conjun-
to total, integral de todas as coisas que
formam a natureza em seu aspecto super-
ficial e visivel e o espaco é o resultado de
um matrimonio ou um encontro, sagra-
do enquanto dura, entre a configuracao
territorial, a paisagem e a sociedade. O
espaco é a totalidade verdadeira, porque
dinamica, resultado da geografizacao da
sociedade sobre a configuracdo territorial.
Podem as formas, durante muito tempo,
permanecer as mesmas, mas como a So-
ciedade estd sempre em movimento, a
mesma paisagem, a mesma configuracao
territorial, nos oferecem, no transcur-
so historico, espacos diferentes (SANTOS,
1994, p. 77).
A Linha Norte-Sul — a mais antiga do Metropo-
litano de Sao Paulo, através da estacdo — porta
de acesso do sistema, assimila essa leitura. Na
escala local, como paisagem da cidade. E na es-
cala metropolitana, como sistema de transporte
na configuracdo territorial. Nos termos atuais,
a presenca do metro frente as transformacoes
da cidade, faz desta paisagem o espaco da cida-
de, na medida em que a estacdo desempenha
o papel estratégico de né de articulacao entre
as diversas escalas, construindo lugares singu-
lares, estruturando a metrépole. Esse sentido
contemporaneo rompe com a percep¢ao de in-
fraestrutura exclusiva do transporte, atribuido
pelo programa do metrd para a Linha Norte-Sul.

A Rede Basica

O crescimento populacional vertiginoso dos
anos anteriores, a verticalizacao dos bairros, a
urbanizacdo dispersa — do deslocamento dié-
rio na orientacdo centro-periferia do modelo
radio-conceéntrico e depois rodoviarista, de es-
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timulo ao transporte individual, revelaram uma
estrutura vidria saturada, no limiar do colapso.
Diante da urgéncia por uma circulagdo eficiente,
o transporte do metropolitano ganhou relevan-
cia. A acdo publica na construgdo da cidade foi
anunciada através do pré-projeto da rede bdsica
desenvolvido pelo consércio HMD.

Em pouco mais de um ano, foram entregues o
Estudo de Viabilidade Econdmico-Financeira e
o Pré-Projeto de Engenharia para a Companhia
do Metropolitano de Sao Paulo. Em dezembro
de 1968, tiveram inicio as obras do metrd.Nes-
te principio, a proposta para a rede basica do
metrd restringiu-se ao perimetro do Municipio
de Sao Paulo. Finalizada esta etapa de implanta-
¢ao, previa-se a expansao do sistema metrovidrio
para além deste limite administrativo, com a am-
pliacdo de trechos, ramificacoes e novas linhas.
Projetada para uma implantacdo completa em
dez anos, a rede bdsica do metrd seria compos-
ta por quatro linhas, executadas na sequéncia
de prioridade: 1) Santana-Jabaquara, com ra-
mal Paraiso-Moema; 2) Casa Verde-Vila Maria;
3) Pinheiros-Via Anchieta, com ramal Pedro 11-
-Vila Bertioga e 4) Vila Madalena-Paulista, de
acordo com critérios observados de agilidade
na execucdo, facilidade de projeto e construcao,
integracdo da cidade ao sistema de transporte
rapido, integracdo aos demais modos de trans-
porte, atendimento as dreas menos servidas pelo
sistema ferrovidrio, capacidade de passageiros
transportados, origem lindeira da demanda de
abastecimento da linha e atendimento a drea
central da cidade (HOCHTIEF; MONTREAL; DECON-
SULT, 1969, p. 174). O mapa da rede bdsica do
metrd, publicado no relatério da HMD, ofereceu
uma representacdo da proposta para o tracado
daslinhas e localizacado das estacdes. Uma leitura
da rede, sobreposta a planta cartogrédfica da ma-
lha vidria da cidade. O diagrama representou as
quatro linhas e ramais da rede basica do metrd.
Excetuando a Linha Norte-Sul construida pra-
ticamente como previsto no Pré-Projeto de
Engenharia da HMD, a proposta para as demais
linhas da rede basica do metro sofreu alteracoes
no decorrer dos anos. A implementacao do me-
tropolitano em ritmo estendido, pelo tempo e
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FIGURA 1
Proposta da rede
do Metrd.
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pelo custo, tornou inevitdvel a flexibilizacdo do
programa. Revisdes, entre outras, relacionadas
ao tracado da linha, determinacao dos trechos
de implantacdo, estudo de viabilidade técnico-
-financeiro e de impacto urbano-ambiental. A
construcdo do metrd gestada em fragmentos de
linhas, parcelou a rede sob uma execucdao mais
branda, conferindo aspecto distante de um sis-
tema de malha abrangente e contigua.

A Linha Norte-Sul

A implantacdo da rede bdsica do metrd signi-
ficou, neste principio, a construcao isolada da
Linha Norte-Sul. O inicio do funcionamento
deste servico publico limitou-se ao atendimento
elementar da populacao lindeira.

A Linha Norte-Sul, renomeada posteriormente
para Linha 1-Azul, foi inaugurada parcialmente
em 1974, a partir do inicio da operacao comercial
entre as estacdes Jabaquara e Vila Mariana. O
percurso originalmente previsto entre os bairros
Santana e Jabaquara, passando pelo centro de
Sdo Paulo, ficou completo em 1975, correspon-
dendo a 16,7 km de vias concluidas e 19 estacoes
—das quais quinze enterradas e quatro elevadas.
O ramal Paraiso-Moema nao foi implementado.
A Estacdo Senador Queiroz, entre as estagcoes
Luz e Sao Bento, nao foi construida, mas sim a
Estacdo Tiradentes, antiga Politécnica, entre as
estacoes Luz e Ponte Pequena, e assim conside-
radano projeto definitivo paraaLinhaNorte-Sul.
As estacoes Cruzeiro do Sul, Politécnica, Ponte
Pequena, Clévis Bevildcqua e Aclimacdo foram
renomeadas respectivamente para Portugue-
sa-Tiete, Tiradentes, Arménia, Sé e Vergueiro.
A Estacdo Sé integrou-se ao sistema em 1978,
em razdao da complexidade da construcdo e da
alteracdo do tracado da Linha Leste-Oeste. A
excecdo desta ultima, a concepcdo autoral do
arquiteto Marcello Fragelli* esteve presente em
praticamente toda a linha.

A hipétese da via do metr6 acima da superficie,
ao longo da faixa central da Avenida Cruzeiro do
Sul, aproveitando seu alargamento, permitiria
a construcao do trecho com reducdo de custo,
prazos menores e facilidade na execugdo. Feita
a opcao pelo sistema em elevado, o esforco em
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minimizar o impacto junto ao entorno, com a
construcdo compacta da linha e das estacoes,
seria factivel na medida em que fosse condizente
com a dimensdo de sua escala: 2.000 passagei-
ros a intervalos de 9o segundos cada trem, 40
trens por hora, totalizando 80.000 passageiros®.
O trecho da via em elevado foi definido por
componentes pré-fabricados, l6gica construti-
va estendida as estacdes, na formulacao de um
conceito uniforme para todo trecho:
Foi inten¢do da arquitetura criar um todo
integrado de linha e estagdes, de modo que
estas ndao fossem interrupcdes daquela,
mas dela brotassem como elementos or-
ganicos. Com este objetivo, foi estudado,
sempre com o apoio dos engenheiros de
estruturas, um perfil de coluna, que tanto
se pudesse aplicar ao sustento das vigas
da Linha quanto ao das estac¢des, de peso
muito maior (DANON; FRAGELLI, 1975, p. 10).
Desde o inicio da construcao feita em etapas,
a escolha de parametros técnico-construtivos,
de intervencdo incisiva no sitio consolidado,
tais como as paredes diafragma erguidas nas
estacdes Saude, Sé e Sao Bento, valas profun-
das a céu aberto ao longo de ruas e avenidas,
demolicoes e desapropriacoes, foram determi-
nantes do grau de severidade das interferéncias
provocadas pela engenharia pesada, para este
programa do transporte de alta capacidade. A
definicdo do sistema construtivo, para o trecho
subterraneo ou em elevado, ocasionou consequ-
éncias urbanas expressivas, ao longo do tracado
da Linha Norte-Sul. Incorporado ao sitio exis-
tente, a linha pdde ser descrita completamente
enterrada a partir do extremo sul, feita por valas
a céu aberto no curso das grandes avenidas até
atravessar o centro, onde permaneceu subter-
ranea. Fora do perimetro mais consolidado do
centro, seguiu feita uma vez mais por valas a céu
aberto. No trecho mais ao norte, em elevado a
partir da Estacdo Ponte Pequena, transpos o rio
Tamanduatei até a Estacdo Terminal Santana.
A topografia construida do leito do metro, em
grande parte orientada pelo tracado de impor-
tantes avenidas, paradoxalmente acentuou o
sistema vidrio.
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As estacoes da Linha Norte-Sul transitaram
nesta discussdao, como produto das questdes
técnicas consequentes da escala de interven-
¢do do programa de transporte sobre trilhos.
Do imenso canteiro de obras em que se trans-
formou a cidade para a implementagao deste
sistema de transporte de massa, o que se fixou
na morfologia foi uma arquitetura dos parame-
tros construtivos e operacionais, da engenharia
civil e de trafego.

Para a Linha Norte-Sul ndao houve avanco con-
sistente no sentido de promover a ocupacao
integrada desta intervencao urbana com o en-
torno. O ineditismo do projeto ndo assimilou tal
potencialidade transformadora. As atribuicoes
desta infraestrutura do sistema de transpor-
te do metropolitano pouco comportaram esse
fim. O urbanismo ficou aquém das realiza-
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¢Oes construtivas e operacionais do sistema
do metropolitano de Sao Paulo, neste primeiro
momento. A implantacdo das estagdes subter-
raneas foi sinalizada pelas galerias de acesso ao
nivel da rua. Quando elevadas, as estacdes ga-
nharam dimensdo de um equipamento urbano
de interligacdo a destinos determinados pelos
pontos de parada. Esta foi a articulagdo deseja-
vel da arquitetura do metrd da Linha Norte-Sul,
a articulacdo de distancias, por vezes estrutura-
dora, na escala metropolitana da cidade.

A Estacio Ponte Pequena

Definida a Linha Norte-Sul, seguiram-se o0s es-
tudos das estacdes, a partir da reavaliacdao dos
anteprojetos desenvolvidos pelos engenheiros
do consércio HMD. Da intervencdo do arquite-
to Marcello Fragelli ao detectar pontos criticos
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o

funcionais, de implantacao e circulacao de pas-
sageiros, foram completamente reelaborados
(FRAGELLI, 2010).

A Linha Norte-Sul, pelo projeto de arquitetura,
trouxe a ideia de concepcao das estacdes, para
0 ambito extremamente técnico desta infraes-
trutura de transporte. As estacdes elevadas sao
o exemplo visivel dessa arquitetura, totalmente
exposta a trama urbana. Na projecao da Aveni-
da Cruzeiro do Sul, a linha reproduziu a estagao
elevada padrao (FRAGELLI, 2010) para as estacoes
Portuguesa-Tieté, Carandiru e Santana, distin-
tas a cada ponto de parada, por blocos de acesso
especificos. A Estacao Ponte Pequena, na traves-
sia do rio Tamanduatei, representou a variante
deste corpo estrutural.

O modelo construtivo padronizado para a linha
e as estacoes foi composto por vigas protendidas
pré-fabricadas em concreto armado, apoiadas
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Engenharia da HMD.
Linha Norte-Sul.
o Trecho Santana-
Cruzeiro do Sul:
Planta e Perfil
Longitudinal.

em pilares moldados no local. Descolado do
tracado vidrio, imerso na malha urbana, o espa-
camento do vao fixado em 25 m de comprimento,
ao longo de 3 km da linha suspensa, dentro do
limite dos parametros econdmicos de racionali-
zacao construtiva e viabilidade da obra, liberou
um plano regular junto a superficie. O impacto
da passagem da linha pelo canteiro central da
Avenida Cruzeiro do Sul motivou especial cuida-
do da arquitetura, na solucao técnico-construtiva
para as interferéncias trazidas por esta interven-
¢ao de melhoria do transporte coletivo.
Havia que se conceber uma obra que ti-
rasse das possibilidades técnicas do
concreto maxima esbelteza cabivel dentro
das limitacdes dos problemas econémico
e construtivo. E esta obra deveria suportar
um pesado trem nos seus caminhos de ida
e de volta, dar-lhe acesso e escoamento de
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passageiros em estacdes suspensas por
sobre os veiculos nas ruas, evitando agre-
dir a paisagem com elementos pesados ou
excessivamente sombreadores (DANON;
FRAGELLI, 1975, P. 9-10).
Localizada no bairro da Ponte Pequena, o nome
faz referéncia a antiga ponte sobre o ribeirdo
Guaré, depois incorporado ao Rio Tamanduate,
em contraposicao a chamada Ponte Grande do
Rio Tieté, mais tarde substituida pela Ponte das
Bandeiras na gestdao do prefeito Prestes Maia,
em 1942.
A Estacdo Ponte Pequena refez a leitura da
travessia, como ponte sobre o rio. A implanta-
¢ao peculiar, tal qual componente portador da
transitividade, transp6s obstdculos - rio e ave-
nidas, unindo margens. E na continuidade da
via elevada, completou o sistema do metropo-
litano, como ponto de parada. A construcao de
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um equipamento urbano sobre o rio, a0 mesmo
tempo, estrutura de transposicao [ponte] e in-
fraestrutura de transporte [parada], atendeu ao
programa do metr6é em 1968.

Mirante natural da cidade, no cruzamento de
grandes eixos vidrios, a plataforma suspensa per-
mitiu visuais e seu contato com as margens foi
feito em dois pontos dispostos nas extremidades.
A circulagdo de acesso ficou marcada externa ao
volume longilineo da estacdo, em caixas autono-
mas da escadaria fixa, pendentes do solo.
Valendo-se do mesmo método construtivo das
demais estacoes elevadas, a Estacdo Ponte Pe-
quena, na situagao do trecho de linha em curva,
entre o Rio Tamanduatei e as avenidas margi-
nais, exigiu uma solucao radical. Avalizada pela
engenharia, a estrutura-ponte de curvatura mi-
nima admissivel de 400 m de raio, venceu vaos
de 40 m, em quatro apoios sélidos. A composi-
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¢ao do corpo estrutural, feita de trés médulos
regulares, absorveu a diferenca da geometria
possivel da construcao em arco, através de qua-
tro modulos especiais de planta trapezoidal,
intercalados aos mdédulos regulares, no eixo dos
pilares de apoio. Dentro deste arranjo estrutu-
ral, em razao da légica construtiva do sistema
de pré-fabricacdo, e também, vencer o rio e as
marginais com grandes vaos, exigiu pilares com
balancos no topo, bragos de 7,5 m para cada
lado. Fragelli descreveu os reforcos desses pila-
res, de secao mais robusta em relacdo aos pilares
de todo o trecho elevado, abrindo como 4rvores:
Fiquei muito satisfeito e passei a modela-
-los, junto com os pilares, fortissimos, de
perfil semelhante aos do resto do trecho,
mas com espessura redobrada, inte-
grando-os, pilones e cachorros, como se
fossem uma drvore, com dois possantes

Alinha Norte-Sul e a Estacao Ponte Pequena

FIGURA 3
Pré-Projeto de
Engenharia

da Hmp. Linha
Norte-Sul.
Trecho Ponte
Pequena - Luz:
Planta e Perfil
Longitudinal.

galhos de cadalado. A copa seria formada,
ainda por mais trés quadros estruturais de
desenho baseado na parte superior dos
quadros da estacdo-padrao. Cada uma
dessas arvores ficaria numa das margens
do rio e os outros dois apoios, que fica-
riam nas extremidades da estacao, seriam
diferentes, pois conteriam 0s acessos
(FRAGELLI, 2010, p. 266).
A tarefa conjunta entre arquitetura e engenha-
ria para conciliar parametros de projeto e suas
excentricidades (o rio, as marginais, a curva da
linha) garantiu a viabilidade técnica da cons-
trug¢do. Variante do modelo reproduzido nas
estacoes Santana, Carandiru e Portuguesa-Tie-
té, fundamentalmente manteve os principios de
racionalizacao construtiva e da padronizacao de
todo o trecho em elevado. O conceito comum
para a linha e as estacoes elevadas, ganhou so-
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lucao elaborada na Ponte Pequena, no exercicio
de vaos maiores para poucos pontos de apoio.
O desafio da solugdo do projeto da Ponte Peque-
na trouxe reconhecimento ao arquiteto Marcello
Fragelli, distinguido na exposi¢do anual do Ins-
tituto dos Arquitetos de Sao Paulo em 1968.
Inaugurada em setembro de 1975, a Estacdo
Ponte Pequena foi renomeada Estacao Armé-
nia em 1985, uma homenagem a comunidade
de imigrantes daquele pais. A Linha Norte-
-Sul neste trecho emergiu para a superficie, na
drea aberta da Praca Arménia, prosseguindo
em rampa até ganhar altura méxima na Esta-
¢do Ponte Pequena sobre o rio Tamanduatei.
Na continuacdo da Avenida Tiradentes fez
um desvio sinuoso para tangenciar a Avenida
Cruzeiro do Sul, seguindo em projecdo pelo
canteiro central, rumo ao norte. A planta de
situacdo da Estacdo Ponte Pequena, diferente
das demais esta¢des da linha, apresentou uma
implantacao cercada por grandes eixos vidrios
— Avenida do Estado, Avenida Santos Dumont
e Avenida Tiradentes, em um verdadeiro né de
circulacao.
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A transposicao do rio tdo magistralmente feita
pela técnica construtiva, ndo assegurou a mes-
ma qualidade em solo. Nos extremos em que a
implantacao da estacao toca a superficie e a via
elevada cruza o solo, o espaco foi reconfigurado
sem recompor o miolo da quadra de um lado, e
do outro, reduziu a vista para a praca.

Nos anos 1970, o ineditismo da construgdo
desta infraestrutura permaneceu no limite da
realizacdo construtiva e operacional do metro.
A histéria da Linha Norte-Sul ndo é homogénea.
A EMURB marcou presenc¢a quando a construcao
do metrd j4 estava em andamento e especial-
mente no trecho em elevado, na intervencgao
para drea da Estacdo Santana, através do Pro-
jeto cuRrA Santana. Em se tratando de empresas
municipais, as atribuicoes foram divididas. En-
quanto o Metr6 cuidava da implementacdo do
sistema - linhas e estacoes, a EMURB ficou encar-
regada da reurbanizacdo das dreas diretamente
atendidas por esse sistema.

A Estacdo Ponte Pequena teve essencialmen-
te na composi¢do dos elementos estruturais, o
conceito da prépria arquitetura. As vigas pré-
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-fabricadas desta arquitetura construiram sobre
o rio, o programa da estacdo — via, plataforma
e cobertura. Viga dupla fundida para a via dos
carros do metro, vigas T com vigas tipo peito-
ril para a plataforma e vigas ] com beiral-calha
para a cobertura. E o seu conjunto definiu o cor-
po estrutural da estacao feito dos trés modulos
padrao, quatro pilares moldados no local e qua-
tro médulos especiais de planta trapezoidal.

A construcdo compacta da estacdo, dispos dos
demais setores — controle operacional, apoio
dos funciondrios e manutencdo concentrados
préximos a bilheteria. As galerias de acesso
foram dispostas nos extremos da estacdo e a cir-
culacao vertical das escadarias que conduzem
as plataformas laterais de embarque, foi contro-
lada por bloqueios de entrada junto a bilheteria.
A arquitetura da Linha Norte-Sul atentou-se a
disposicdo funcional do programa, na interme-
diagado de fluxos de passagem.

Se por um lado, a Estacdo Ponte Pequena es-
tabeleceu uma relacdo entre o urbano e o
edificio, ao integrar com as demais estacdes,
o sistema de transporte do metropolitano da

Alinha Norte-Sul e a Estacao Ponte Pequena

FIGURA 4

Pré-Projeto de
Engenharia da HMD.
Estacdo Ponte Pequena:
Perspectiva.

cidade, por outro, como equipamento urbano
desse sistema, poderia ter explorado outras
possibilidades de aproximacdo com o entor-
no imediato, oferecendo um sentido maior de
urbanidade a uma parcela da cidade. A arquite-
tura da estacdo contém valores urbanos e o uso
desse potencial nao foi explorado. A prépria
estacdo ao transpor o rio e as marginais, pode-
ria ter realizado a travessia publica adequada
para pedestres, o que de fato ndo foi previsto
em projeto.

Acentuou a dimensdo metropolitana da estagdo,
a integracdo metro-o6nibus, na ligacdo com o
Terminal de Onibus Intermunicipal e Urbano —
o Terminal Arménia, que atende aos municipios
de Guarulhos, Aruja, Mogi das Cruzes, Santa
Isabel, Ttaquaquecetuba, Osasco e Barueri. Os
passageiros provenientes da Regido Metropoli-
tana de Sao Paulo suprem a demanda do metro,
em drea lindeira pouco adensada e de trafego
eminentemente de passagem das grandes ave-
nidas. A importéancia estratégica da estacao no
contexto metropolitano, segundo o relatério do
Metr6 (1995, p- 3):
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FIGURA 5
Arquitetura Fase 11.
Estacdo Ponte
Pequena: Cortes e
Elevacoes.

A sua real importancia advém do fato de
ser uma estacdo de atendimento predo-
minantemente metropolitano. Pode ser
considerada como a porta principal de
entrada na rede metrovidria da popula-
¢do residente nos municipios situados a
Nordeste da Regiao Metropolitana de Sao
Paulo e este acesso se faz principalmente
através das linhas de 6nibus intermunici-
pais nela integradas. A grande maioria dos
usudrios desta estacdo é integrada.
A implanta¢do do Terminal de Onibus Inter-
municipal e Urbano - o Terminal Armeénia, foi
posterior a constru¢do da estagdo, ocupando
dreas existentes, o que resultou na falta de capa-
cidade fisica para comportar devidamente essa
integracdo metro-6nibus. A Estacdo Ponte Pe-
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quena, considerada de porte médio no conjunto
das estacoes e de atendimento predominante-
mente metropolitano (Metr6, 1995), apresentou
variacoes de demanda ao longo dos anos, desde
o inicio de sua operacdao comercial. Do ponto-
-de-vista construtivo, passados mais de 50 anos
do relatério da HMD, o corpo estrutural da esta-
cdo tornou-se comparativamente enxuto para
comportar as necessidades atuais, exigindo
adequacoes. Foram alteracdes principalmente
associadas as instalacdes suplementares, tais
como: ampliagdo do acesso norte, instalacao de
elevadores de acesso as plataformas e acréscimo
de bilheterias no acesso sul.

Nos anos 1970, o projeto da Estacdo Ponte Pe-
quena respondeu ao programa do metrd em
condicao especifica de implantacdo. Ao cruzar
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o territorio existente, teve a virtude da transpo-
sicao para fazer uma ponte. O desenvolvimento
técnico do projeto atendeu a realizacdo da in-
fraestrutura do metrd. Contida em seu aspecto
funcional, sem gerar desdobramentos qualitati-
vos no entorno e sem acolher outros usos, esta
intervencdo tdo pouco foi entendida como
projeto urbano em sua origem. Interface da
passagem da Linha Norte-Sul na conformacao
do sitio urbano, a construcdo da Estacdo Pon-
te Pequena fixou uma paisagem da cidade. “A
paisagem nao se cria de uma s6 vez, mas por
acréscimos, substituicdes; a légica pela qual se
fez um objeto no passado era a l6gica da produ-
¢do daquele momento” (SANTOS, 1994, p. 66).

E até o presente, a estacdo estabelece relacdes
de legibilidade ao ser reconhecida como porta
de acesso do sistema e portal da cidade para
os usudrios dos municipios vizinhos. E mais
eficiente seria a leitura quanto menos interfe-
rente, ou seja, se o suporte ao funcionamento
do sistema fosse praticamente invisivel, como
as demais estacdes subterraneas.

Dessa maneira, embora ausente de uma articu-
lacao programdtica com o entorno, ainda assim,
o sentido urbano intrinseco a estacao do metro,
de agente indutor de transformacdes, no caso
da Ponte Pequena, construiu relacdes com a
metrépole contemporanea, o que a faz atual.

O papel estratégico de né de articulagdo entre
as diversas escalas, construindo o lugar singu-
lar dos “pdlos de convergéncia” (MEYER, 2004, p.
242), induzindo transformacoes locais reverbe-
radas por todo o sistema, faria desta paisagem
o espaco da cidade. A necessdria atualizacdo do
programa do metro, ao conferir urbanidade ao
lugar, teria diante de si, o desafio de superar a
implantacao dos anos 1970. Nao hd como negar
a tensdo entre as diferentes escalas de aproxi-
macdo, da metropolitana a local. Ainda hoje,
a continuidade do sistema de transporte do
metrd fragiliza a relacdo com as imediagdes. O
equipamento urbano do metr6 — Estacdo Pon-
te Pequena — pontuou essa interlocu¢do com
a cidade, em situacdo unica para toda a Linha
Norte-Sul.

Alinha Norte-Sul e a Estacao Ponte Pequena

Consideracoes Finais

O dinamismo da transformacdo continua do
espaco urbano foi retratado no momento da
construcao da primeira linha do metropolitano
de Sao Paulo. Passados mais de 50 anos desde
a elaboracdo do projeto, esta narrativa oferece
para os dias atuais, uma leitura da cidade no ins-
tante em que atingia uma populacdo préxima
dos seis milhdes de habitantes aliada a expan-
sdo extensiva da ocupacdo urbana. O amparo
técnico ao desenvolvimento da cidade foi via-
bilizado em sete anos de obras e ofereceu uma
infraestrutura de transporte sem precedentes.
Em meados dos anos 1970, entrou em operacao
a Linha Norte-Sul do Metrd, entre os bairros
Santana e Jabaquara. E evidente que a expansdo
da rede metrovidria e sua articulacao aos de-
mais modos de transporte sdo condicionantes
para a plena eficdcia deste modo de transporte.
E igualmente imprescindivel foi atentar para os
efeitos deste tipo de intervencao nos diferentes
niveis de interferéncia sobre a cidade.

O artigo procurou compreender o valor do pro-
jeto urbano na estruturacdo fisica da cidade,
em sua escala local e metropolitana: a arquite-
tura e o urbanismo sendo entendidos como um
exercicio conjunto para a cidade. Portanto, pro-
pos-se articular esses campos do conhecimento,
transitando de uma visao abrangente sobre Sao
Paulo para o objeto especifico da estagdo, cons-
truida dentro desse contexto urbano. A estacao
Ponte Pequena do Metro6 reuniu qualidades que
permearam o estudo do tema que diz respeito a
dimensao urbana da arquitetura.

O sentido estruturador do sistema de transporte
do metropolitano foi impulsionado em termos
atuais, pela mobilidade e acessibilidade neces-
sdrias ao usudrio: a composicdo das estacoes
para o sistema de transporte rdpido, extensivo e
de alta capacidade articula distancias na escala
da metrépole. Ja as estagdes foram entendidas
como elo da passagem da Linha Norte-Sul na
conformacao do sitio urbano. Pensar nesta sig-
nificacdo foi compreender a finalidade essencial
desta arquitetura como infraestrutura da cida-
de. Funcdo determinada, mas nao especifica do
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lugar, arquitetura prépria de um programa para
o sistema de transporte urbano. A Linha Norte-
-Sul inaugurou esta discussao para o sistema do
metropolitano de Sdo Paulo. A arquitetura do
metré6 como unidade sistémica por sua funcao
de infraestrutura e de condicionantes particu-
lares, por sua implantacdo na cidade, a cada
endereco de estagdo.

De fato, para a escala local, a 16gica de proposi-
cao da arquitetura racionalizada como projeto
urbano contemporaneo tem sua condi¢ao espe-
cifica reverberada para a cidade sob a forma de
sistema, ou seja, na configuracdo do territério: o
que € proprio do lugar tem sua a¢do ampliada.
N3ao se sugere a reproducdo de um projeto pa-
drao. A fun¢do ndo é do lugar, mas a finalidade é.
O que se quer dizer € que o pensamento urbano
tem uma amplitude irrestrita ao local, em suas
correlacoes espaciais, funcionais e simbdlicas.
Cada estacdo guarda um potencial estratégico
extraordindrio, € lugar de projeto, com todas as
suas singularidades. E as partes se correlacio-
nam na hierarquia deste sistema de transporte
de massa.

O inicio do metropolitano de Sao Paulo, por-
tanto, ndo deteve esta leitura. O modelo de
ocupacdo, muitas vezes desarticulador e frag-
mentdrio, rompeu setores da cidade. O metro
seria estruturador do lugar se fosse projeto urba-
no a cada estacdo, como pontos de articulacao
da dindmica da cidade, muito mais do que uma
solucdo de arquitetura a partir das varidveis de
engenharia de transportes, cujos parametros
construtivos e operacionais se sobressairam.
Sendo assim, esta infraestrutura do transporte
indutora do adensamento das dreas servidas
traria a possibilidade de induzir a transforma-
¢do qualitativa do lugar, o que a conduziria para
propria atualizacao do programa.

Os planos para o transporte de alta capacidade
do metropolitano, presentes desde 0s anos 1920,
foram atendidos por um fazer projetual iné-
dito em 1968, em que a instrumentalizacdo da
técnica predominou neste primeiro momento.
Definido o desenho da rede bdsica e escolhida
a linha prioritdria, a etapa que se seguiu foi a da
arquitetura das estacoes. A interdependéncia
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do funcionamento das estacdes para a realiza-
¢ao do transporte do metropolitano evidenciou
a linguagem especifica deste servico publico
essencial, de alcance sistémico — das linhas e es-
tacoes. Essa nocao fisica teve na arquitetura das
estacoes, a unidade formal da linha inaugural, a
Linha Norte-Sul.

A associacdo do desenvolvimento urbano com
os diversos modos de transporte foi assunto re-
corrente na histéria do planejamento urbano
de Sao Paulo. A circulacao sempre foi elemento
chave na conformacdo do territério, diante da
realidade existente e da vontade de transforma-
¢ao qualitativa. No entanto, sem desconsiderar
referéncias precedentes dos planos para a cida-
de dedicados ao transporte do metropolitano, a
construcao efetiva do metrd de Sao Paulo seguiu
uma conduta relativamente auténoma neste
inicio, sem o amparo de uma legislacao urbana,
aprovada somente em 1972. O relatério da HMD
respondeu pelo tracado da Linha Norte-Sul
e pelo projeto das estacdoes. A Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo — Metr6 € hoje, res-
ponsavel pela operacdo, manutencao, expansao
e modernizacao do sistema de transporte me-
trovidrio da Regido Metropolitana de Sao Paulo.
A metrépole contemporanea tem na mobilidade
um condicionante cada vez mais importante. As
questdes ambientais passaram a fazer parte da
agenda de discussdes dos problemas urbanos.
O impacto das intervencoes do metré6 ganhou
mais esta diretriz.

O Pré-Projeto de Engenharia da amp definiu a
rede bésica do metr6 com proje¢do de demanda
até 1987. A construcao em dez anos das quatro
linhas previstas ndo aconteceu. Dentro deste pe-
riodo, somente a Linha Norte-Sul foi concluida,
em 1975. A expectativa expressa no relatério da
HMD de seguir com a expansdo da rede até 200
km, encerrada esta primeira etapa, também nao
se concretizou. O metropolitano nao representa
ainda uma totalidade e por essa razdo, ao atingir
apenas parcialidades, também nao pode explicar
o desenvolvimento da cidade integralmente.
Nos ultimos anos, trabalhos diversos tém de-
senvolvido temas correlatos ao proposto nesta
pesquisa, com resultados interessantes para a

MARCIA TERAZAKI



compreensdo da cidade. Rever a linha inaugural
do metropolitano de Sao Paulo, a Linha Norte-
-Sul, talvez seja um principio para ampliar este
didlogo. Diante da farta literatura sobre as ques-
toes criticas para o plano e projeto do metrd, se
nao legitima por completo pela sua intervencao
fisica, seria a0 menos factivel pensar na dina-
mica da trama deste transporte rdpido como
fonte estruturadora da imagética da cidade.
Esta constru¢do no minimo € aceita como um
conjunto de pontos referenciais no percurso da
cidade - as estacOes representam essa marca-
¢do, e empresta um sentido de legibilidade as
relacdes do cotidiano. Este significado pode ser
conferido no estudo para a Estagdo Ponte Pe-
quena do Metro.

Notas

! Esse texto é baseado na Dissertacdo de Mestrado da autora,
intitulada Arquitetura e infra-estrutura urbana: a linha Norte-
-Sul e a Estacao Ponte Pequena do Metr6 de Sao Paulo, orienta-
da pelo Prof. Dr. Luis Antonio Jorge, defendida no Programa de
Pds-graduacdo da FAUUSP no ano de 2011.

2 Autoria atribuida ao arquiteto, a frente de uma equipe de
colaboradores, até o Projeto Bdsico das respectivas estagoes.
Fonte: Departamento de Concepcao de Arquitetura do Metro.

3 Capacidade mdaxima de transporte por linha com proje-
¢ao de demanda até 1987. (HOCHTIEF; MONTREAL; DECONSULT,
1969, p. 30).
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Introducao

As estacoes do primeiro trecho daLinha 2 - Verde
do Metrd de Sao Paulo, aqui denominada Linha
Paulista, apresentam caracteristicas que permi-
tem identificar relacoes exemplares entre a sua
arquitetura, os fatores determinantes do proje-
to - como método construtivo e programa, e 0s
efeitos de sua insercao no territério. Este texto'
analisa, assim, a implanta¢do da linha com foco
nas suas estacgoes - Clinicas (Avenida Dr. Arnal-
do), Consolacao, Trianon-Masp e Brigadeiro
(Avenida Paulista). Trata-se de investigar a in-
ter-relacdo entre o projeto de arquitetura das
estacoes e o meio urbano no qual estdo inseridas,
entendendo que sua relacdo com o seu entorno
e lugar de insercdo € a sua dimensdo mais im-
portante. “As vezes fala-se, por exemplo, que a
infraestrutura deve levar em conta o entorno,
quando talvez, o entorno da infraestrutura seja
frequentemente mais importante e mais dificil
que a prépria infraestrutura” (SOLA-MORALES 1
RUBIO, 2008, p. 156, traducao nossa).

A primeira rede oficial de metrd proposta
para Sao Paulo foi apresentada em 1968 pelo
consorcio alemido HMD (Hochtief, Montreal,
Deconsult). O grupo foi contratado pela Com-
panhia do Metropolitano de Sdo Paulo, criada
em 1966, para formular a Rede Bésica de Metrd
e projetar a primeira linha a ser implantada: a
de ligacdo Norte-Sul, a Linha 1 — Azul. A Rede
Bésica proposta, com 62,2 km de extensdo, era
composta de quatro linhas e dois ramais, sendo
a Linha Vila Madalena - Paulista, a quarta linha
prevista para ser construida. A Linha 2 — Verde
é o resultado de adaptacdes da composicao da
Linha Vila Madalena — Paulista com o previsto
ramal da Linha 1 — Paraiso-Moema. Este ramal
seria, de acordo com o documento da HMD
(1969), construido na sequéncia da Linha 1, dai
a denominacao da linha de Linha 2, sua desig-
nacdo atual.

O primeiro trecho da Linha 2, Paulista, deu ini-
cio a terceira linha a ser construida e suas obras
tiveram inicio em 1987. A extensdo Consola¢dao-
Paraiso, entrou em operacao em 1991, € em 1992
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foram inaugurados os subtrechos Paraiso—Ana
Rosa e Consolacao—Clinicas, sendo Paraiso e
Ana Rosa estagoes ja existentes, de transferéncia
com a Linha 1 (FIGURA 1).

Sua extensdo de Clinicas até Vila Madalena en-
trou em operacao em 1998 e o prolongamento
da linha a leste, até a Estacdo Vila Pruden-
te ocorreu entre 2004 e 2014. A Linha 2, com
aproximadamente 15 km de extensao e catorze
estacoes em funcionamento, interliga, assim,
a Vila Madalena, a oeste, com a Vila Prudente,
a leste, reforcando a infraestrutura deste im-
portante eixo de desenvolvimento. Este trecho
percorre os bairros de Cerqueira César e Vila
Mariana, através do Espigao Central, desvia seu
trajeto para alcancar a Vila Prudente pelo bairro
do Ipiranga.

O processo de implantacao da Linha 2 contem-
pla, além da linha em operacdo desde a década
de 1990, uma futura expansao, a Extensao Vila
Prudente-Dutra. Esta ampliacdo ird conectar
a malha metro-ferrovidria a regido Noroeste, a
mais carente de transporte de alta capacidade,
e Guarulhos, segundo municipio do estado em
termos de populacdo. Esta ampliacdo progra-
mada terd aproximadamente 14 km de trajeto e
treze estacoes. Quando inaugurado, este ramo ird
representar a duplicacdo da extensdo da linha.
Para o desenvolvimento do estudo das estacoes
de metro, sua relacdo com o meio urbano e os
métodos construtivos, faz-se necessdrio que
elas sejam entendidas como um campo espe-
cifico do projeto de arquitetura. Para tanto, o
amplo conhecimento da complexidade dos seus
projetos e suas particularidades é fator funda-
mental. S30 muitas as condicionantes técnicas e
legais envolvidas em obras subterraneas e, mais
precisamente, de obras metrovidrias. A profun-
didade da via, o solo, o nivel do lencol fredtico,
a demanda de usudrios, as normas de seguran-
¢a e, principalmente, o contexto urbano da drea
de implantacdo sdo fatores determinantes para
a escolha do método construtivo, que por sua
vez é componente fundamental do projeto de
arquitetura das estagoes.
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FIGURA 1

Linha Paulista —
secdo longitudinal e
implantagao.

SwW

FIGURA 2
Secao geoldgica da
porcao central da bacia
de Sao Paulo - O espigao
como divisor de dguas do
Tieté e do Pinheiros

(Sao Paulo, 1957).

Para a Linha Paulista, o entendimento da com-
posicdo de suas particularidades apresenta-se,
assim, como amparo adequado para o estudo
deste conjunto de obras — seu momento de
producdo e as caracteristicas singulares do seu
local de insercdo urbana. E oportuna a contex-
tualizacdo do desenvolvimento dos projetos
das estacoes em um momento de intensa re-
flexao sobre a disciplina do projeto, dentro de
um conjunto de grandes mudancas sociais e
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econ6micas mundiais e locais consolidado a
partir da década de 1970 e acirrado no decor-
rer da década de 1980. Por outro lado, a Linha
Paulista desenvolveu-se por parte significati-
va da drea urbanisticamente consolidada da
cidade, o Espigao Central, onde se encontra a
Avenida Paulista, obra marcante do final sécu-
lo 19 e espaco fortemente simbdlico da cidade
pela qualidade dos seus padroes de ocupacao
(FIGURA 2).
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As infraestruturas de mobilidade e a me-
tropole contemporanea

O estudo dos equipamentos de infraestrutura
urbana, principalmente daqueles de mobili-
dade, parte necessariamente da compreensao
da sua dupla dimensao: de construcao, objeto
arquitetonico em um lugar especifico do terri-
tério urbano; e, por outro lado, sua dimensao de
sistema, que abarca sua fun¢do de rede de mo-
bilidade metropolitana.

A distribuicdo dos sistemas de infraestrutura
é determinante, em grande escala, na orga-
nizacdo do territério urbano metropolitano
contemporaneo. A nova cultura urbana, associa-
da a organizacdo da metrépole contemporanea,
“vem demonstrando que o transporte coletivo
em sitio é o meio mais eficiente de organizar a
metrépole e sua apropriacdo dentro de padrdes
democréticos de convivio e consumo” (MEYER et
al., 2004, p. 30).

Entende-se como metrépole contemporanea, a
partir da definicdo de Manuel Castells (2018), o
territério que comporta a transformacao, em an-
damento, sobretudo a partir de 1980, do modo de
producao predominantemente industrial para a
producdo predominantemente tecnoldgica. Ou,
como definiu o geégrafo Milton Santos (1994,
p. 21), o meio técnico-cientifico-informacional,
“um meio geogrédfico onde o territério inclui
obrigatoriamente ciéncia, tecnologia e informa-
¢ao”. Dentro deste processo de reestruturacao
coexistem, de forma dialética, permanéncias,
persisténcias urbanas, de momentos anteriores
com suas novas formas de organizacao urbana.
Os sistemas de infraestrutura sdo, na escala ur-
bana, os principais elementos destes gigantescos
organismos - as metrépoles contemporaneas,
territérios caracterizados pela dispersao e frag-
mentacdo, tdo evidentes. Na escala local, os
sistemas de mobilidade e, principalmente seus
pontos nodais, de articulacdo - no caso as esta-
¢oes de metro -, atuam para além da sua funcao
técnica, e sdo determinantes do grau de urbani-
dade de onde estdo inseridos. Estas edificacoes
devem, assim, ser qualificadas em si e na sua
relacdo com o lugar de implantacdo, mas ao
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mesmo tempo preservar e potencializar sua na-
tureza de meio, de parte de um sistema maior,
no caso, da mobilidade urbana (BraGa, 2006).
As infraestruturas compreendidas e
projetadas como um valor publico sdo ins-
trumentos poderosos para a construcao da
cidadania dos habitantes de uma cidade,
conforme atestado pelo exemplo do servi-
¢o metrovidrio de Sao Paulo, utilizado por
todas as classes sociais é motivo de iden-
tificacdo para seus usudrios, que passam
a compreender suas instalagdes como um
patrimonio publico — e seu como cidadaos
- ao mesmo tempo em que aprendem a
respeitd-lo (BRAGA, 2006, p. 180).
Assumindo a definicdo de Henri Lefebvre (2001),
a arquitetura é elemento na construgao do ter-
ritério e €, deste modo, agente e expressdao da
vida social. A vida e a forma metropolitana ex-
primem as relacoes da vida social e produtivas
e sdo expressdes destas relacdes e nao meros
reflexos. As cidades sdo poderosos agentes das
transformagdes no interior do préprio sistema
produtivo; e as infraestruturas urbanas, elemen-
tos com grande potencial de reestruturacdo do
territorio.
A andlise da insercdo urbana das estacdes de
metr6 da Linha Paulista, parte da constatacao
da transicdo do organismo metropolitano al-
cancado no final do século 20 rumo a uma nova
fase de sua trajetoria. As metrépoles, a partir da
virada do século 20 para o 21, nao podem mais
ser definidas pelas caracteristicas utilizadas até
a década de 1970, independentemente do seu
grau de desenvolvimento e localizacdo global,
e a sua leitura passa, obrigatoriamente, pela
compreensdo de seu papel fundamental na re-
estruturacdo do préprio processo produtivo. A
cidade é, assim, entendida como a composicao
simultanea e continua da légica em que estd
inserida e da singularidade de seus contextos
histéricos, e sdo nas singularidades de sua his-
téria que as metropoles contemporaneas se
distinguem (MEYER, 2000, p. 8). O Espigdo Cen-
tral e, mais especificamente, a Avenida Paulista,
para Sao Paulo, pode ser entendida como uma
importante singularidade.
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FIGURA 3
Secao esquemadtica
da Avenida Paulista
em 1891.

FIGURA 4
Secao esquemadtica
da Avenida Paulista
em 1966.

A Avenida Paulista foi inaugurada em 8 de de-
zembro de 1891 como um grande boulevard com
30 metros de largura e 2.800 metros de exten-
sdo, aproximadamente o comprimento definido
para os boulevards parisienses (FIGURA 3). Situ-
ada em uma altitude de 831 metros e distante
cerca de 3 quilometros do centro histérico, a
Avenida Paulista se estende ao longo do espi-
gdo central de Sao Paulo, o divisor de dguas dos
rios Pinheiros e Tieté. Nasceu como artéria de
um plano de ocupacdo imobilidrio de alto pa-
drao para enormes terrenos vazios disponiveis
na regido. Foi, assim, o indutor e o simbolo das
transformacgdes urbanas desejadas para a regiao
(TOLEDO, 1987).

Apartirdadécadade1940, teveinicio arenovacdo
urbana da Avenida Paulista, com a substituicao
dos casardes da elite por edificios residenciais, e
no final da década de 1950, passou pela sua defi-
nitiva transformacdo rumo a ocupacao tercidria
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com a producdo dos novos edificios para fins
comerciais. Esse processo marcou o movimen-
to de verticalizacdo que caracterizou a avenida
e lhe conferiu o papel de icone da cidade de Sao
Paulo. Em 1968, a Lei 7.166 definiu o alargamento
da Paulista para 48 metros, tirando proveito dos
recuos frontais de 10 metros exigidos para os lo-
tes de acordo com a legislacdo anterior (souza,
1994) (FIGURA 4).

Em Sao Paulo, é evidente a efetiva transfor-
mac¢do da metrépole, mas em certos lugares
reconhecemos a forte presenca de elementos
de continuidade e permanéncia oriundos de
outros momentos. A Avenida Paulista, pode ser
entendida, para Sao Paulo, como expressao do
processo de producao industrial e da metrépo-
le moderna. Assim, a insercao de um sistema de
fluxo, de uma nova rede de transporte de massa
- acdo diretamente associada a metrépole con-
temporanea, no Espigdo Central, é a evidéncia
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da composi¢ao do espaco, onde “as ‘condic¢oes’,
as ‘circunstancias’, o meio histérico, que é tam-
bém meio geografico, devem paralelamente ser
considerados, pois ‘ndo podem ser reduzidos
a légica universal’”, como descrito por Mil-
ton Santos (2002, p. 81). A andlise da insercao
urbana de suas estacdes, seus pontos de arti-
culacdo com a cidade, parte do entendimento
desta situacdo tao singular do territério urbano
da metrépole paulista.
Sob outra perspectiva, o desenvolvimento da
arquitetura das estacoes da Linha Paulista ini-
ciou-se em um momento de reflexdo para o
desenvolvimento da disciplina de projeto. A
passagem dos anos 1970 para os 8o foi de grande
complexidade para a cultura nacional, para além
do campo da arquitetura. A modernidade foi
confrontada por questdes inerentes do seu pro-
prio sistema, compreendendo outras instancias,
como o acirramento da critica ao urbanismo
moderno. Para o debate sobre a producdo da
arquitetura das infraestruturas urbanas, é fun-
damental o entendimento da presenca de uma
importante e crescente discussao que coloca em
foco, a partir da crise do urbanismo moderno,
a cidade existente, este gigantesco aglomerado
urbano em transformacao.
No intuito de devolver a cidade moder-
na a coletividade expropriada ao longo
do processo de construcdo das grandes
aglomeracdes urbanas contemporaneas,
arquitetos e urbanistas entregaram-se,
particularmente a partir de meados dos
anos 60, a uma verdadeira obsessao pelo
lugar publico, em principio, o antidoto
mais indicado para a patologia da cidade
funcional (ARANTES, 2015, p. 95).
A organizacao urbana do final do século 20 pode
ser definida como umaregido urbanizada. As dé-
cadas de 1970 e 80 apresentam o espraiamento
pelas cidades do mundo de um modelo degra-
dado do urbanismo supostamente moderno. O
apogeu dos suburbios americanos, o surgimen-
to de bairros privados, como o Alphaville, e dos
enormes conjuntos habitacionais de periferia,
como a Cidade Tiradentes, detonam a urgéncia
e a pertinéncia do debate sobre a urbanidade.
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O espraiamento das cidades é evidentemente
associado ao apogeu do automovel como pro-
tagonista absoluto do transporte urbano. As
cidades passaram a funcionar em um sistema
pendular generalizado de viagens didrias entre
os bairros suburbanos de residéncias mono-
funcionais e os centros tradicionais, onde ainda
se concentravam comércio, servicos e, prin-
cipalmente, os empregos. Os centros urbanos
sofreram enormes transformacgdes para acomo-
dacao deste estoque de veiculos particulares.
A caracterizacdo mais evidente destes conglo-
merados urbanos € o seu cardter de nao-lugar
(AUGE, 2012) e a auséncia de marcos urbanos
significativos:
Se um lugar pode se definir como iden-
titario, relacional e histérico, um espaco
que ndo pode se definir nem como iden-
titdrio, nem como relacional, nem como
histérico definird um nao lugar. [...]. A
supermodernidade é produtora de ndo lu-
gares, isto é, de espagos que ndo sdo em
si lugares antropolégicos e que, contra-
riamente a modernidade baudelairiana,
nao integram os lugares antigos: estes, re-
pertoriados, classificados e promovidos a
lugares da memoria, ocupam ai um lugar
circunscrito e especifico (AUGE, 2012, p. 73).
Como ndo-lugares podem ser, grosso modo,
classificadas as grandes redes de hotéis e super-
mercados - locais idénticos onde quer que vocé
esteja sobre o globo; e os espagos publicos de ra-
pida circulagdo - como aeroportos, rodovidrias
e, nesta logica, as estacdes de metrd. Mas, res-
salva o préoprio Marc Augé (2012), os ndo-lugares
e lugares nao sdo categorias estanques, e ambos
podem se apresentar e se configurar como o ou-
tro. E é essa possibilidade de ressignificacao que
interessa compreender no estudo das estacoes
da Linha Paulista.
O arquiteto cataldo Manuel de Sola-Morales i
Rubié (2008) reconhece a necessidade da re-
flexao tedrica sobre a cidade contemporanea a
partir da década de 1970, e ressalta a importan-
cia do protagonismo dos projetos dos espacos
de uso coletivo (ndo necessariamente publico).
“A riqueza civil e arquiteténica, urbanistica e
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FIGURA 5
Sec¢do esquemadtica
da Avenida Paulista

em 1974.

morfolégica de uma cidade € a de seus espagos
coletivos, todos os lugares onde a vida coleti-
va se desenvolve, se representa e se recorda”
(SOLA-MORALES 1 RUBIO, 2008, p. 185, traducao
nossa). Dentre os espacos de uso coletivo, des-
taca a importancia dos sistemas de transporte
coletivo: “O transporte publico é o lugar comum
de referéncia, sobretudo, nas grandes cidades.
Pela frequéncia e volume de seu uso massivo,
pela variedade de seu publico e pelo peso psi-
colégico que tem como significante da vida
metropolitana” (SOLA-MORALES I RUBIO, 2008, .
185, traducdo nossa).

A cidade, de acordo com o arquiteto supramen-
cionado, deve ser entendida como arquitetura e
o desenho urbano como projeto, em contraposi-
¢do ao funcionalismo do urbanismo de manchas
e zonas, para o enfrentamento urbanistico da ci-
dade contemporanea, em transformacao e com
seu enorme crescimento horizontal (soLA-Mo-
RALES I RUBIO, 2008).

Os projetos das estacdes da Linha Paulista par-
tiram do entendimento de serem acdes sobre
a cidade configurada e simbdlica e da necessi-
dade de avaliacdo da dimensao pertinente da
intervencdo neste importante territério con-
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figurado ao longo do século 20, um territério
exemplar da modernidade. Esta postura foi na
contramdo de indmeros projetos anteriores,
desenvolvidos ao longo da década de 1960, dos
quais a Avenida Paulista foi objeto. Foram pro-
postas de grandes intervencoes que variaram
da conversao da avenida em parque (proposta
de Roberto Cerqueira César, 1964) a construcao
de um enorme elevado ao longo da via (pro-
posta de Milton Guiraldini, 1967).

Em 1967, o projeto Nova Paulista foi desenvol-
vido pelo arquiteto Nadir Curi Mezerani para o
departamento de Urbanismo e Vias Publicas na
gestao do prefeito Faria Lima (1965-1969). O pro-
jeto previa o alargamento da caixa da avenida
com faixas laterais de transito local e seis pistas
semienterradas para trafego expresso cobertas
parcialmente por jardins; além da implantacao
da linha de metrd abaixo das vias rebaixadas,
mas sem a definicdo de como seriam implanta-
dos os acessos as estagdes. A gestdo do prefeito
José Carlos de Figueiredo Ferraz (1971-1973), que
havia sido o engenheiro responsdvel pela estru-
tura do projeto Nova Paulista, priorizou e iniciou
as obras, finalizando o primeiro trecho entre as
ruas da Consolacdo e Haddock Lobo, como ve-
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FIGURA 6

Secao esquemadtica
do Projeto Nova
Paulista.

mos hoje, e grande parte dos estaqueamentos
e escavacoes para o rebaixamento ao longo da
avenida (FIGURA 6).

O metro de Sao Paulo

Em Sao Paulo, as iniciativas para a implantacao
efetiva de uma rede de metrd foram posterga-
das até a década de 1960. Nesta década, seria
inevitavel a constatacdo da incapacidade de
funcionamento da jd4 enorme metrépole, con-
formada pelo seu espraiamento horizontal
acelerado e unicamente apoiada no sistema de
transporte rodovidrio. Sao Paulo consolidou-se
naquele momento como uma imensa man-
cha periférica, cujas caracteristicas fisicas
revelavam a sua profunda desigualdade interna,
tanto socioecondmica quanto na possibilidade
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de apropriac¢do espacial. A populacdo da Regido
Metropolitana praticamente dobrou entre as
décadas de 1960 e 70, partindo de 2.653.860 para
4.739.406 e, novamente entre as décadas de 1970
e 80, quando atingiu 8.139.730 (conforme dados
da pmspr). Mas realmente impressionante foi o
espraiamento da mancha urbana, que abrangia
180 km2 em 1930 e que atingiu 550 km?2 em 1965
(MEYER; GROSTEIN; BIDERMAN, 2004).

Em 1966, o entdo prefeito de Sao Paulo, José
Vicente Faria Lima, criou o Grupo Executivo
Metropolitano (GEM), que mais tarde se tornou a
companhia do Metrd de Sao Paulo, e abriu con-
corréncias em 1968, para dois estudos paralelos:
Plano Urbanistico Bésico (puB); e Metrd - Siste-
ma Integrado Rapido Coletivo da Cidade de Sao
Paulo (MUNI1z, 2005).
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Para além da rede, o estudo do Metrd se deteve
no desenvolvimento do anteprojeto da primeira
linha definida como prioritdria: Santana-Jaba-
quara (Linha 1- Azul), incluindo a arquitetura de
suas estacoes. Uma empresa nacional - Promon
— filiada ao consércio desenvolveria os projetos
de engenharia e arquitetura. Marcello Fragelli
participou como arquiteto consultor na equipe
da concorréncia e, com a vitéria do consdrcio
tornou-se o responsavel pelos anteprojetos de
arquitetura. No corpo do consércio ndao havia
outros arquitetos, pois os engenheiros respon-
sdveis, alemades, entendiam que os arquitetos
nao participariam do projeto arquitetoénico das
estacdes, mas sim dos seus acabamentos, de-
pois da concepc¢ao pronta. A pressdo de Fragelli
para participar de todo o processo foi decisiva
e garantiu que a concepc¢do da infraestrutura
em desenvolvimento fosse entendida como um
campo da arquitetura: “Mesmo no caso de um
programa complexo, com limitacdes técni-
cas, um arquiteto experiente € capaz de criar
uma boa obra com a devida assessoria. Com o
know-how dos engenheiros alemaes a minha
disposicdo. Eu poderia perfeitamente projetar
as estacoes” (FRAGELLI, 2010, P. 226).

O periodo da producgdo arquitetonica pos-
-Brasilia ficou conhecido, em Sao Paulo, por
sua afirmac¢do no cendrio nacional com o es-
tabelecimento de uma nova relacao entre o
edificio e o territério. Wisnik (2004) apresenta
uma dimensdo de urbanidade no interior do
objeto arquitetonico que interessa ao estudo
de infraestruturas urbanas, pois defende que
o “brutalismo paulista, vai internalizar uma
compreensdo territorial da geografia do pais
e do continente, tragando para dentro dos
edificios os atributos inerentes ao ambiente
externo” (WISNIK, 2006, p. 42). Esta nova pos-
tura, personificada por meio do arquiteto Jodo
Batista Vilanova Artigas, perante um novo mo-
mento histérico, foi o enfrentamento, sempre
em perspectiva, da problemética da construcdo
da nacdo moderna que nao se consolidou, e da
possibilidade de atuacdo na metrépole cadtica,
em uma cidade que cresceu vertiginosamente e
quase sem planejamento.
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Tal situacdo demonstra a existéncia de uma
relacdo evidente entre o brutalismo pau-
lista e as investigacOes megaestruturais,
visivel na escala de seus edificios, conce-
bidos de formas legiveis que pudessem
incorporar os equipamentos urbanos. Em
Sdo Paulo, aideia de tratar indiscriminada-
mente qualquer constru¢do com atributos
de uma infraestrutura foi a questao funda-
mental (WISNIK, 2004, p. 42).
A producao da primeira linha do Metr6 se deu
no cerne deste ambiente. A arquitetura notdvel
das estacdes da primeira linha, principalmen-
te aquelas de autoria de Marcello Fragelli e de
sua equipe, como a destacdvel Estacao Armé-
nia (antiga Estacdo Ponte Pequena), de 1968,
fez parte desta producao. Seu projeto partiu do
conceito da padronizacdo, da pré-fabricacao
das pecas de concreto — o material firmou-se
como a grande expressao da arquitetura dessas
estacoes.
A arquitetura da Linha 1- Azul foi definitiva
como paradigma dos projetos de estacdes em
Sao Paulo. O concreto aparente, utilizado por
Fragelli como linguagem expressiva e nao como
solucao plastica ou moda, se tornou, portanto,
a caracteristica evidente e determinante na
concepcao das estacoes enterradas da Linha 1
e para toda a identidade das estacoes de Metro
de Sdo Paulo. O concreto aparente foi defendi-
do por Fragelli com o elemento primordial das
estacOes que configuraria seu cardter assumido
de cavernas:
No trecho em tineis, minha ideia era as-
sumir o subterraneo e consequentemente
explorar suas possibilidades espaciais,
estéticas e emocionais. Na América do
Norte e na Europa, existe uma preocupa-
¢ao em disfarcar o subterraneo, evitando
a claustrofobia nos usudrios imaginada
pelos projetistas (FRAGELLI, 2010, P. 240).
A estrutura das vias aéreas da Linha 1, assim
como das suas estacoes elevadas, a partir da
padronizacao - pela aplicacdo de componen-
tes pré-fabricados - prop6s um conceito de
uniformidade para todo o trecho elevado da
linha e lhe conferiu um carater evidentemente
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megaestrutural. A clara delimitacdao do objeto
arquitetonico e estrutural autbnomo e sua va-
lorizacdao como tal, foi questdao predominante
na concepcao da arquitetura. Fragelli (2010,
p. 10) afirma que “foi intencdo da arquitetura
criar um todo integrado de linhas e estacdes,
de modo que essas ndo fossem interrupc¢oes
daquela, mas que dela brotassem como ele-
mentos organicos”.
Marcia Terazaki (2015), em sua dissertacao de
mestrado, ao analisar a Linha1 e, especificamen-
te, a estacdo Arménia/Ponte Pequena, concluiu
com a constatacao de que, apesar das virtudes
arquitetonicas da estacdo e de sua potenciali-
dade como marco na paisagem, as estacoes da
Linha 1 apresentam deficiéncias de integracao
com a sua escala mais local de insercao urbana:
Nos anos 1970, o projeto da Estacdo Pon-
te Pequena respondeu ao programa do
metr6 em condicdo especifica de implan-
tacdo. Ao cruzar o territério existente,
teve a virtude da transposicdo para fazer
uma ponte. O desenvolvimento técnico
do projeto atendeu a realizacdo da in-
fra-estrutura do metrd. Contida em seu
aspecto funcional, sem gerar desdobra-
mentos qualitativos no entorno e sem
acolher outros usos, esta intervenc¢ao tao
pouco foi entendida como projeto urbano
em sua origem (TERAZAK]I, 2015, p. 111).
E complementa,
Nao hd como negar a tensdo entre as
diferentes escalas de aproximacdo, da
metropolitana a local. Ainda hoje, a con-
tinuidade do sistema de transporte do
metr6 fragiliza a relagdo com as imedia-
¢oes. O equipamento urbano do metrd
— Estacdo Ponte Pequena — pontuou essa
interlocucdo com a cidade, em situacdo
Unica para toda a Linha Norte-Sul (TERra-
ZAKI, 2015, p. 112).
Das estacdes da Linha 1, é oportuno também
destacar a Estacdo Sé como paradigma da inter-
vencdo da infraestrutura de forma auténoma e
com cardter de forte intervengdo sobre o lugar.
Inaugurada em 1978, a implantac¢do da estacao -
principal entroncamento do sistema do Metro -,
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ocasionou a demolicao, em 1975, das edificacoes
localizadas entre a Praca da Sé e a Praca Clovis
Bevilacqua, que incluiu a implosdo do edificio
Mendes Caldeira, de trinta andares. A unifica-
¢do das pragas resultou em um espaco muito
grande, um tanto amorfo, sem caracterizacao e
uso cotidiano. O gigantesco espaco livre da pra-
c¢a serviu de palco para grandes manifestacoes
publicas, com destaque para o comicio a favor
das eleicoes diretas, Diretas Jd, quando reuniu
200 mil pessoas em 25 de janeiro de 1984.

No projeto desenvolvido pela equipe interna do
Metr6, formada pelos arquitetos Roberto Mac
Fadden e José Paulo De Bem, é evidente a pre-
ocupacao na espacialidade interna da estacao,
conquistada pelo grande atrio com iluminacao
zenital que atravessa todos os pavimentos da es-
tacdo subterranea, conformacéao ja definida no
estudo preliminar desenvolvido pela Promon.
A relacdo que essa grande abertura zenital es-
tabelece com a cidade, com o exterior, parece
ser meramente resultante das intencdes proje-
tuais de sua espacialidade interna. Desde sua
construcao, muitas criticas foram desenvolvi-
das sobre a deterioracdo urbana da Praca da Sé
com a construcdo da estacdo. O arquiteto Pablo
Herefid (2016, p. 127), em sua tese de doutora-
do, foi categérico ao descrever o processo como
“um dos maiores fracassos urbanos da histéria
da cidade”.

A Linha Paulista

Os projetos da Linha Paulista foram definidos
em 1980 e reunidos no volume denominado
Terceira Linha do Metro de Sdo Paulo — Estudo
de Viabilidade Técnico-Econémico-Financeira
(METRO; EMTU/SP, 1980). Este documento, co-
nhecido internamente na Companhia do Metrd
como Livro Verde, partia da concepcao de uma
Rede Prioritéria, considerada a minima a ser im-
plantada para que o sistema funcionasse como
rede e, assim, tivesse uma real participacao e ca-
pacidade de transformagao na qualidade e nos
numeros do transporte de massa.

O arquiteto Marcello Fragelli, responsdvel pela
arquitetura da primeira linha, havia constatado,
em depoimento contido nos volumes Arquitetu-
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FIGURA 7

Secdo transversal
dalinha na
Avenida Paulista.

ra Brasileira Apos Brasilia (1aB, 1978), a decepcao
com a significancia para o transporte da Linha 1
apos a sua inauguracgao:
Mesmo como solu¢do do problema do
transporte, o metrd € muito irrelevante,
porque uma linha, em Sao Paulo, néo faz
quase nada. Eu acho que o metr6 é uma
solucao obrigatdria, mas quase impossivel
num pais pobre. Para haver algum efeito
de metrd na cidade, precisa ja haver cin-
co linhas. O pessoal estd rebolando para
tocar a segunda. E carissimo. E uma obra
muito cara mesmo. Por outro lado, numa
cidade j4 com os problemas da nossa, nao
vejo outra solucdo sendo o metrd para o
problema do transito e do transporte de
massa (FRAGELLI, 1978, p. 330).
A rede prevista pelo Metrd seria composta pela
Linha 1-Azul, j4 implantada; Linha 3-Vermelha,
naquela época em implantacdo; e duas novas
linhas determinadas como prioritédrias no docu-
mento: a Linha 2-Verde, aqui ainda denominada
como Paulista, e a Linha Sudeste-Sudoeste, que
se transformaria na Linha 4-Amarela. A Linha
Paulista apresentada continha 15,6 km de exten-
sdo e treze estacdes, ligando a regido do Hospital
das Clinicas com a Vila Prudente por meio do
eixo da Avenida Paulista e do sul do bairro do
Ipiranga. J4 era prevista conexao da linha com
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o sistema ferrovidrio, na época sob dominio da
Rede Ferrovidria Federal (RFFsA), na estacao Ta-
manduatef.

O trecho Clinicas-Paraiso foi definido como
prioritdrio, com previsdo de carregamento de
250 passageiros por dia. As diretrizes de projeto
para o primeiro trecho da linha assinalavam a
necessidade de se pensar a infraestrutura como
parte importante para as orientacdes da organi-
zacao do territério urbano e do seu crescimento:
“A concepcdo arquitetdnica deve considerar
ndo s6 o atendimento as exigéncias especificas
de projeto, decorrentes do proprio sistema me-
trovidrio, mas também sua integracao, a nivel
mais amplo, no plano urbanistico metropolita-
no” (METRO; EMTU/SP, 1980, p. 22).

No Brasil, pés-Golpe Militar de 1964, vivemos
uma situacao peculiar, no qual, diferentemente
do que ocorreu nos paises da Europa Ocidental
e Estados Unidos, crise politica e crise econdmi-
ca ndo caminharam juntas, assim como a crise
da modernidade nao foi correspondente a crise
do capitalismo. Vivendo sob um regime autori-
tario, que congelou a critica por um lado, mas
em momento de dinamismo econdmico — o
nosso “Milagre Econdmico” - se abriu a discus-
sdo entre a qualidade da producdo ancorada,
necessariamente, no constante redimensiona-
mento da disciplina, em contraposicao a imensa
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demanda por realizacdo. A década de 1970 se ca-
racterizou, no ambito nacional, pela construcao
de enormes infraestruturas como hidroelétri-
cas, estradas e pontes.
Diante desta grande demanda de construgdes
estatais, os arquitetos assistiram a abertura um
novo modo de trabalho, praticamente inédi-
to: surgiu a figura do arquiteto assalariado em
orgdos diretamente governamentais ou em gran-
des empresas projetistas e construtoras. Com
a desaceleracdo da economia, ainda no final da
década de 1970, e a necessidade de estabilidade
econdmica dos profissionais, a crise da discipli-
na se evidenciou. Wisnik (2006, p. 173) também
ressaltou este aspecto particular da producao ar-
quitetOnica nacional, e destacou a crise na esfera
das possibilidades de construcao da cidade:
Durante os anos 1970 e 1980, com a
ditadura militar, os arquitetos foram siste-
maticamente excluidos do debate ptblico,
sobretudo no que se refere a construcdo
da cidade. Corresponde a esse periodo
de “depressdo’ uma encomenda estatal
que privilegiou o cardter tecnocrético das
obras, acompanhada de um desapare-
cimento quase total dos concursos de
projeto e da proletarizacdo do arquiteto,
que em muitos casos passou a trabalhas
como assalariado em grandes empresas
de arquitetura e construcgdo.

A linha Paulista: arquitetura, construcao e espaco urbano

A producao da Linha Paulista correspondeu a
este cendrio de questionamento da producao da
arquitetura para uma gigantesca metrépole em
crescimento e foi produzida por este profissional
assalariado, integrante de equipes interdiscipli-
nares no interior de uma grande empresa estatal.
E foi exatamente esta condicao que possibilitou
e deu suporte ao desenvolvimento das estacoes
da linha, um processo somente vidvel se produ-
zido a partir do didlogo direto e constante entre
os arquitetos e engenheiros envolvidos.

As estacdes Brigadeiro, Trianon-Masp, Conso-
lacdo e Clinicas, foram concebidas como um
conjunto, com 0S mesmos conceitos e premis-
sas estruturais, apesar de suas particularidades
(FIGURAS 7, 8 e 9). Concebidas internamente na
Companhia do Metrd, pelos arquitetos Eduar-
do Hotz, Meire Selli, Renato Viégas e Roberto
Mac Fadden, a arquitetura do conjunto de
estacoes partia do entendimento das caracte-
risticas do tecido urbano, das possibilidades de
implantacao no leito das avenidas Paulista e Dr.
Arnaldo - vias largas, planas e com calgadas ge-
nerosas, com larguras entre oito e dez metros.
O entendimento desta situacdo tdo particular
no tecido urbano da cidade orientou e deter-
minou todo o seu processo de projeto e de
implantacdo; e teve como ponto de partida
0 méaximo respeito a situacdo singular da sua
preexisténcia urbana.
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FIGURA 8
Secdo transversal
da plataforma

da Estacao
Brigadeiro.
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FIGURA 9
Secao longitudinal da
Estacao Brigadeiro.
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FIGURA 10
Secoes esquemadticas dos
tineis de via elaborados meio
de um par de Shields e da
plataforma central resultante.
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FIGURA 11

Sec¢oes esquematicas dos
tineis de via elaborados meio
de NaTM e das plataformas
laterais resultantes.

Para isso, todos os ambientes ptblicos, técnicos
e operacionais foram desenhados de forma a
constituir espacos minimos, de maneira que pu-
deram ser alocados integralmente nos subsolos;
e, por essa razdo, a arquitetura deste conjunto
de estacdes resultou na minima interferéncia
dos equipamentos de mobilidade urbana na
superficie. O que emerge do solo sdo as grelhas
de ventilacao, sempre implantadas no nivel do
piso, além dos contidos acessos das estacoes. A
presenca do lencol fredtico superficial, apesar
da elevada altitude do espigdo, foi também fator
fundamental para as decisdes adotadas na im-
plantacgdo do trecho; as estacdes, extremamente
rasas, estdo contidas entre a superficie e o nivel
de dgua no subsolo.

Para garantir a minima interferéncia no territ6-
rio, inclusive no periodo de execucao das obras,
este trecho foi construido numa composicao de
sistemas tradicionais de construcdo de obras
subterraneas, tais como: o sistema de tiineis mi-
neiros (NATM), 0 TBM (shield) e o vca ou vala a
céu aberto (cut-and-cover)? solucdes estas que
se somaram ao desenvolvimento de um sistema
pioneiro para obras urbanas aqui inaugurado: a
enfilagem.

A linha Paulista: arquitetura, construcao e espaco urbano

A implantacdo rasa das estacdes, no trecho da
Avenida Paulista, foi viabilizada por tineis de
via construidos pelo sistema de dois shields
singelos de anéis de concreto, isto é, com um
sentido de via por tunel (FIGURA 10). Esse sis-
tema é o que garante menor profundidade de
escavacao, além de resultar no menor volume
de retirada de solo a ser transportado. Para a
arquitetura das estacdes, esta opcdo resultou,
para além da pequena profundidade, em plata-
formas centrais, cuja largura € determinada pela
distancia entre os tineis de via.

Ja os tlineis de via no trecho sob a Avenida Dr.
Arnaldo, foram desenvolvidos pela tecnologia
mais tradicional para a construc¢do dos tineis
subterraneos, os denominados tineis minei-
ros ou NATM (New Austrian Tunnelling Method)
(FIGURA 11). A opcdo pelo método ocorreu por
duas razdes: para viabilizar a transposicdo do
complexo vidrio existente no entroncamento
das avenidas Paulista, Reboucas e Dr. Arnaldo;
e, para acomodar um estacionamento de trens
entre as estacoes Clinicas e Sumaré. A utilizacao
dos tiineis em NATM determinou a concep¢do da
Estacdo Clinicas com plataformas laterais, dife-
rentemente das estacoes da Avenida Paulista.
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FIGURA 12
Secoes esquemadticas das etapas construtivas dos
mezaninos das estagoes sob a Avenida Paulista
realizados pelo sistema de enfilagem.

Ambos os sistemas de construcao dos ttineis de
via - shields ou NATM - ndo interferiram na super-
ficie, garantindo a preservacao do tecido urbano
e de todas as arvores existentes, principalmente
na Avenida Dr. Arnaldo, onde ja havia antigas es-
pécies de grande porte. Todas as quatro estagoes
do trecho tiveram as plataformas escavadas pelo
sistema de ttnel austriaco (NATM). A escavagao
das plataformas, ampliacoes dos ttneis de via,
independentemente de o tlinel ser executado
como shield ou NATM, também nao apresentou
nenhuma interferéncia na superficie.

O grande desafio para a viabilidade das estacoes
foi a construcdo dos mezaninos, muito rasos em
relacdo a superficie. Para este enfrentamento, a
tecnologia usualmente conhecida e consagrada
seria a utilizacao de valas a céu aberto (cut-an-
d-cover), construidas pela utilizacao de paredes
diafragmas, estacas e cambotas de concreto. A
constru¢do dos mezaninos das quatro estagoes
resultaria em fechamentos, mesmo que par-
ciais, das vias de circulacdo de automoveis e
Onibus das importantes avenidas.

O corpo técnico do Metro, liderado pela equi-
pe de projeto, desconsiderou esta possibilidade
e iniciou profunda pesquisa para o desenvol-
vimento de um método construtivo que nao
resultasse em fechamento de vias para a sua
viabilidade construtiva. A ideia inicial do uso da
enfilagem, de acordo com o Arquiteto Roberto
Mac Fadden, foi do engenheiro José Vitor So-
alheiro Couto, e seu desenvolvimento ficou a
cargo do engenheiro Affonso de Vergueiro Lobo
Filho (1942-2013). A nova solucdo, a enfilagem,
pioneira e inovadora aos métodos construtivos
de obras subterraneas urbanas, viabilizou a in-
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sercdo urbana das estacdes neste espaco singular
da cidade. Os mezaninos e as dreas de distribui-
¢do das estacdes da Avenida Paulista e da Estacao
Clinicas foram construidos por este método.
O método, apesar de se aplicar em con-
dicoes singulares, é mais uma opcdo
no repertério subterrdneo. As estacoes
Brigadeiro e Trianon-Masp, na Aveni-
da Paulista, que usufruiram do método,
se tornaram exemplares muito caros aos
usudrios, que muitas vezes escolheram o
Metr6 para fazer viagens bastante curtas
dentro da prépria Avenida. Sdo comuns
também observacdes sobre os espacos
enxutos, sem exageros destas estacoes,
muitas vezes lembradas como exemplos
em detrimento de estacbes com espa-
¢os exagerados em comparacao com sua
utilizacao. Os acessos, que possuem dese-
nhos sofisticados e discretos em meio as
largas calgadas da Avenida, também sdo
legados destas obras O Projeto da Estacdo
Trianon-Masp, de autoria dos arquitetos
Roberto Mac Fadden, Renato Viégas e
Eduardo Hotz, foi condecorado com pré-
mio na Bienal de Arquitetura de Buenos
Aires (GABARRA, 2016, p. 52).
O método de enfilagem consistiu no esta-
queamento horizontal para a estruturacao da
superficie. Assim, as vias das avenidas Paulista
e Dr. Arnaldo foram convertidas em lajes de co-
bertura e as escavacdes dos mezaninos se deram
por baixo delas. Em alguns pontos, a distancia
entre a laje de cobertura do mezanino em rela-
¢ao ao leito carrogdvel da avenida é de apenas
120 cm, extremamente rasas (FIGURAS 12 € 13).
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O que tornou possivel a utilizacdo do método
foi a grande largura das calcadas das duas ave-
nidas em que foram implantados os acessos. As
valas dos acessos serviram também de ponto
de partida para a cravacao dos tubos horizon-
tais da enfilagem, e por eles se desenvolveram,
subterraneas, todas as obras das estacdes sem
nenhuma intervencao na superficie. O partido
arquitetonico e urbanistico instruiu, assim, o
método construtivo das estacoes.
A superficialidade das esta¢des alcancada pelo
método da enfilagem possibilitou outros ganhos
para além da significativa diminuicdo do volu-
me escavado e construido das estacoes, a saber:
* Escadas rolantes e elevadores: a quanti-
dade de equipamentos eletromecanicos
necessdria aos deslocamentos verticais
foi diretamente minimizada pela dimi-
nuicdo da profundidade da estacdo. As
escadas rolantes utilizadas nas estagdes
foram necessdrias apenas para interliga-
¢ao dos passeios com o Ginico pavimento
de mezanino e, deste, diretamente com
plataformas.
e Sistemas mecanicos de ventilacdo: a
pequena profundidade das estacdes pos-
sibilitou a diminuicdo dos sistemas e
ventilacdo, que em estacdes profundas
chega a representar 30% do seu volume. A
exaustdo garantiu a retirada do ar quente
contido no interior da estacao provenien-
te, sobretudo, do calor produzido junto
aos trilhos com a frenagem dos trens na
parada na plataforma. A entrada de ar, o
insuflamento, ocorria por meio de gran-
des grelhas instaladas no nivel do chdo
nos passeios e pelas aberturas dos pro-
prios acessos. O ar frio entra na estacao
de forma ciclica pela retirada do ar quen-
te realizada pelo sistema de exaustdo e €
homogeneamente distribuido no interior
da estacdo por meio do duto metdlico cir-
cunscrito na curvatura da cobertura. J4 o
ar quente € conduzido por sob a platafor-
ma, em um duto paralelo a via do trem,
que, por meio de aberturas para a via, cap-
ta o ar quente proveniente da frenagem.

A linha Paulista: arquitetura, construcao e espaco urbano

Na busca pela minimizacdo do volume escava-
do e construido, as salas técnicas, localizadas
na extensao da plataforma, sdao, em média, 40%
menores que as correspondentes nas estacoes
da Linha 3. Isso foi obtido com o detalhamen-
to das salas técnicas pela equipe de arquitetura
que desenhou os layouts das salas com a melhor
distribuicao dos equipamentos, garantindo as
rotas de circulacdo e fuga livre de interferéncias
das portas dos equipamentos, de acordo com as
normas técnicas incidentes naquele momento.
Os acessos, posicionados nos passeios junto aos
meios-fios, que comportam as escadas rolantes,
receberam abrigos de metal e vidro. Os acessos
que possuem apenas escadas fixas permanece-
ram descobertos. Os elevadores de acesso sdo
prismas de vidro implantados também direta-
mente nos passeios.
As coberturas de vidro dos abrigos nos passeios,
cuja concepgao é atribuida ao arquiteto Minoru
Naruto, consultor de comunicacao e arquitetu-
radalinha, sdo hoje elementos reconheciveis da
Linha Paulista (FIGuRra 14). Buscou-se, com o uso
de seu desenho curvo, criar a identidade da li-
nha e do sistema, assim como ocorre no mundo
em algumas estacdes que se tornaram iconicas
e que sdo simbolos nao apenas dos sistemas
de transporte ao qual referenciam-se, mas da
cidade onde estao implantados. A poténcia
simbdlica dos abrigos da Avenida paulista é
questionada por Herefu (2016, p. 120):
Ao longo da Paulista foi adotado um abri-
go envidracado protegendo a maioria das
saidas. Aplicada em apenas um trecho
pequeno da rede, apresenta um dese-
nho que, sendo se revela particularmente
problematico, tampouco demonstrou po-
téncia suficiente para tornar-se um icone
do sistema.
Na estacdo Clinicas, os abrigos cobertos dos
passeios ndo apresentam a mesma arquitetura
das caixas de vidro da Avenida Paulista, nestes a
cobertura é formada por telha em arco no senti-
do transversal, mantendo o desenho dos abrigos
provisérios inaugurais das quatro estagoes.
Os abrigos foram gradativamente substituidos
na Avenida Paulista pelas estruturas atuais, na
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FIGURA 13
Diagrama esquemadtico
da Estacao Brigadeiro.
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Estacdo Clinicas os abrigos também foram subs-
tituidos por novos, mas mantendo a concepg¢ao
do antigo modelo, por veto dos 6rgdos do patri-
monio ao desenho das estruturas novas.

O déficit de transporte urbano de alta capa-
cidade a ser enfrentado em Sao Paulo, aliado
a opcoes de cardter politico e setorial, acaba
por impulsionar, ainda hoje, estratégias que se
detém nos ndmeros a ser atingidos, e ndo a pos-
sibilidade de intervencao no tecido urbano que
projetos desta escala abrangem. A implantagdo
de um sistema de infraestrutura de mobilidade
urbana terd, necessariamente, impacto gigan-
tesco no tecido urbano de uma cidade, sendo o
equipamento projetado ou ndo. Consequente-
mente, seus resultados podem vir ser a benéficos
ou desastrosos para a cidade.

O Minhocdo, Elevado Jodo Goulart antigo
Elevado Costa e Silva, parte da ligacao vidria Les-
te-Oeste da cidade, inaugurada em 1971, pode
ser tomado como exemplo claro da opcao pela
construcao do sistema de vias para a fluidez do
trafego indiferente a degradacdo local resultante
da construcdo das suas “obras de arte”. A evidente
tragédia urbana resultante do modelo implanta-
do fez com que ao longo das ultimas décadas o
Minhocao fosse alvo de inimeras discussées no
ambito académico, envolvendo entidades ci-
vis, e de concursos publicos a fim de se propor
solucdes ou, pelo menos, mitigar os impactos
negativos de sua presenca para a populacao lo-
cal. O sistema vidrio foi assim, desde 1976, tendo
seu trafego interrompido por periodos que, gra-
dativamente, foram sendo ampliados até que
seu uso nos finais de semana passou a ser exclu-
sivamente de lazer.

Apesar da enorme reverberacao publica do caso
especifico do Minhocdo, que estd implantado
em uma area muito central da cidade e passivel
de forte valorizagdo imobilidria, posturas de atu-
acdo como as que resultaram na sua constru¢ao
continuam, ainda hoje, sendo apresentadas e
defendidas por governos e suas empresas como
solucoes rdpidas e eficientes diante dos atrasos
e das deficiéncias dos nossos sistemas de mobi-
lidade e de transportes publicos. Intervencoes
como a implantacdo em curso das linhas de

A linha Paulista: arquitetura, construcao e espaco urbano

monotrilho elevado na cidade sdo exemplos la-
tentes da visdo pragmadtica de tentar resolver o
problema do deslocamento territorial de forma
rapida em detrimento de sua poténcia enquan-
to reestruturador urbano.
Na busca por exemplos nos quais esta pratica
desarticuladora nao se confirmou, mas, ao con-
trario, em que a insercdo do equipamento de
infraestrutura urbana reforcou a potencialidade
de urbanidade do local, a pesquisa focou no es-
tudo das estacoes da Linha Paulista do Metro6 de
Sao Paulo, primeiro trecho implantado da Linha
2-Verde.
A calcada por si s6 ndo é nada. E uma abs-
tracdo. Ela s6 significa alguma coisa junto
com os edificios e os outros usos limitro-
fes a ela ou a calgadas préximas. Pode-se
dizer o mesmo das ruas, no sentido de
servirem a outros fins, além de suportar o
transito sobre rodas em seu leito. As ruas
e suas calcadas, principais locais publi-
cos de uma cidade, sdo seus 6rgaos mais
vitais. Ao pensar numa cidade, o que lhe
vem a cabeca? Suas ruas. Se as ruas de
uma cidade parecerem interessantes, a
cidade parecerd interessante; se elas pa-
recerem mondtonas, a cidade parecera
mondtona (JACOBS, 2003, P. 29).
Todo projeto de infraestrutura urbana de
mobilidade €, necessariamente, um projeto
multidisciplinar e, com base nesta premissa, a
pesquisa concentrou-se no processo deimplanta-
¢ao das estacoes da Linha Paulista por identificar
caracteristicas exemplares e Unicas entre a ar-
quitetura das estacgoes, os fatores determinantes
do projeto - como método construtivo e progra-
ma - e os efeitos de sua insercdo no territorio.
Podemos aqui afirmar que neste conjunto de
estacoes, seu entorno e lugar de insercao, sao as
suas dimensdes mais importantes.
[...] a reestruturacdo da metrépole con-
temporanea depende hoje de grandes
projetos urbanos e que o valor estratégi-
co destes projetos estd subordinado a sua
capacidade de promover transformagoes
em diversas escalas — local, intermedié-
ria, global —, aumentando sua capacidade
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de aglutinar novas funcdes e expandir sua
area de influéncia. Neste sentido, tais
projetos diferem substancialmente das an-
tigas acoes de “melhoramentos urbanos”,
que muitas vezes respondem apenas as
demandas pontuais e especificas, sem ne-
nhum compromisso articulador (MEYER;
GROSTEIN; BIDERMAN, 2004, P. 27)
Assim, a leitura deste conjunto de estacdes ndo
tem como intenc¢do apontar diretrizes para a pro-
ducdo de projetos para futuras estagoes de nossa
tdo cara rede de metr6 em necessdria e desejada
expansdo, mas evidencia o quanto esta experién-
cia foi particular dentro da producao de estacoes
do sistema e quais as condicionantes que possi-
bilitaram e direcionaram sua realizacao.
A acessibilidade da Avenida Paulista, soma-
da a sua situacdo topogréfica e urbanistica, a
transformou em um dos principais palcos de ma-
nifestacoes e passeatas em Sao Paulo. A avenida
é o palco da Parada rcr de Sao Paulo e da grande
maioria das manifestacoes politicas. Em 1992, um
ano apds a inauguracao da Linha 2, a Paulista foi
o endereco das manifestacdoes organizadas por
estudantes, os caras-pintadas, que gritavam pelo
impeachment do entdo presidente da Reptiblica,
Fernando Collor de Mello. As manifestacoes fo-
ram concomitantes aos shows Som do Meio-Dia
realizados no vao do Masp, também em 1992.
Em 2013, 0 ano que ficou conhecido pelas ma-
nifestacdes desencadeadas pelo aumento das
tarifas de transporte publico, as Jornadas de
junho, ocuparam por algumas vezes a Aveni-
da Paulista. Estas mobilizacdes utilizaram-se
das redes sociais, do ambiente virtual, para o
retorno as ruas e trouxeram a cena questdes
diretamente ligadas ao chamado Direito a Ci-
dade. A ocupacdo de espacos como a Avenida
Paulista reafirma o protagonismo dos espacos
de qualidade para serem suporte da vida publi-
ca e escancaram a contraposicao as condicoes
urbanas e sociais indignas em que vive a grande
maioria da populacdo urbana de Sao Paulo (co-
LOSSO, 2017, p. 267).
Em 2014, a Prefeitura de Sao Paulo criou o pro-
grama denominado Ruas Abertas, o programa
que consiste no fechamento do transito para au-
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tomdveis em vias da cidade aos domingos, entre
elas as avenidas Sumaré e Paulista. Neste dia da
semana, o leito carrocavel das vias € destinado
para uso exclusivo de pedestres e ciclistas, per-
mitindo atividades recreativas e esportivas ao
longo de toda a sua extensao. Na Avenida Pau-
lista, o primeiro dia da experiéncia aconteceu
em 28 de junho de 2015. A Paulista, que j4 se con-
figurava como o grande eixo cultural da cidade,
passou a ser, definitivamente, usufruido na sua
escala metropolitana.

A Paulista aos domingos € espaco democrati-
co, onde pessoas de vdrios locais convivem e
realizam atividades de lazer paralelas e conco-
mitantes. O comércio da Paulista, por exemplo,
mudou desde entdo. Hoje a avenida acomoda
lojas de grandes redes de moda voltadas para
um publico muito amplo. Aristételes (apud
SENNETT, 2018, p. 17) escreveu em Politica que
“uma cidade é formada por diferentes tipos de
homem; pessoas semelhantes ndo podem dar
vida a uma cidade”. A capacidade democrdtica
da avenida estd diretamente relacionada ao fato
de as estacoes da Linha Paulista fazerem par-
te de uma crescente e hoje abrangente rede de
metrd conectada com demais modais de trans-
portes publico, que se exponencializa com cada
ampliacdo e incremento de novo ponto de arti-
culacao - as estacoes de transferéncia. A poténcia
das estacoes de metrd da Linha Paulista atinge,
neste cendrio, a sua realizacdo enquanto objeto
construido e, principalmente, na sua escala acao
sistémica articuladora, de rede urbana.

Em consonancia com um momento de reflexdao
teéricano campo da arquitetura e do urbanismo,
as estacoes implantadas no Espigao da Paulista
inauguram uma distinta e possivel relacao com
seu entorno, no qual a qualidade urbana viven-
ciada mantém-se protagonista. E justamente
seu desenho singular o que ird permitir e deter-
minar a implantacdo do sistema de mobilidade
no qual o “siléncio” de sua inser¢do urbana evi-
dencia sua outra e preponderante dimensao: a
potencialidade articuladora enquanto rede de
transporte, a capacidade de reorganizacdo e
democratizacdo do territério inerente ao equi-
pamento de mobilidade urbana.

MARIANA VIEGAS



FIGURA 14
Avenida Paulista.

GLOSSARIO: TERMOS TECNICOS

Trincheiras / Vala a Céu Aberto (vca) / Cut-An-

d-Cover
Também conhecido como método des-
trutivo devido a sua interferéncia na
superficie, o método de trincheira, ou
vca, € utilizado em condicdes geotécni-
cas e geoldgicas variadas. O recobrimento
costuma ser baixo, de até 20 m de pro-
fundidade, sendo aplicado onde nao ha
interferéncia com o sistema vidrio, ou
onde seja possivel desviar o trdfego sem
que isso cause grandes transtornos (TEC-
NOLOGIA, s.d., n.p.).

Tuneis Mineiros / New Austrian Tunnelling Me-
thod (NATM)

“O NATM consiste na escavacdo sequen-

cial do macico utilizando concreto
projetado como suporte, associado a ou-
tros elementos como cambotas metalicas,
chumbadores e fibras no concreto, em
funcdo da capacidade autoportante do

maci¢o” (TECNOLOGIA, s.d., n.p.).

A linha Paulista: arquitetura, construcao e espaco urbano

Shield | Tunnel Boring Machines / Tatuzédo (TBM)
A escavacgdo é efetuada por equipamento
mecanizado, com frente aberta ou fecha-
da, sob a protecdo da TBM. Imediatamente
atrés, ainda dentro da TBM (e® ntualmente fora
dela, quando 0 macico permitir), € montado
o revestimento segmentado pré-moldado
de concreto (ou metélico). O avango da
maquina se dd pela reacdo de macacos
contra os anéis de revestimento ja monta-
dos (TECNOLOGIA, s.d., n.p.).

Notas

! Este artigo foi elaborado a partir da Dissertacdo de Mestrado
da autora, intitulada “Linha Paulista do Metré6 De Sao Paulo:
reflexos da insercao urbana na arquitetura e no método cons-
trutivo das estagdes”, orientada pela Prof2. Dr2. Helena Apare-
cida Ayoub Silva, e defendida no Programa de Pds-graduacao
da rFAUUSP no ano de 2020.

2 Vide glossdrio ao final deste artigo.
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FIGURA 2 AB’SABER, Aziz Nacib. Geomorfologia do sitio urbano
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Repertorio técnico
construtivo e intencao
de projeto no metro

MURILO MACEDO GABARRA



Introducao

A implantacao de linhas de metré de Sao Pau-
lo ofereceu uma série de experiéncias urbanas
singulares na cidade e em sua malha urbana. A
interface da rede de metrd com a cidade é mo-
tivo de inimeras analises e criticas académicas,
por suas virtudes e equivocos. Este artigo se
propoe a refletir sobre como os parametros e
decisdes técnicas intrinsecas desta natureza de
projeto, principalmente do ambito do método
construtivo do suporte a via (subterranea, com
diversas modalidades de ttneis, de superficie
ou elevada) conformam os projetos e estdo re-
lacionados com a interface urbana marcada,
principalmente, pelas estacoes.

Ao longo das implantagdes de linhas paulis-
tanas, muitos métodos construtivos foram
adotados para construcao de linhas ou trechos
de linha, cada um com um conjunto de carac-
teristicas e requisitos que resultaram em uma
feicao e articulacdo urbana ao final de sua im-
plantacdo, o que rendeu um vasto repertorio
acumulado pela Companhia do Metropolitano
de Sao Paulo (cmspP).

Este artigo € baseado na dissertacdo de mestrado
do autor' onde é possivel consultar os conceitos
aquiapresentados com detalhe e com referéncias
completas, além de contar com algumas atuali-
zacoes frutos de mais quatro anos de pratica na
area. Nele revisitamos projetos construidos pela
cmsp clareando a relacdo entre intencdo proje-
tual, suporte a via e seus respectivos resultados
construidos, visando especular sobre caminhos
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possiveis dentro das técnicas que representam o
estado da arte atual que se mostram mais pro-
missoras que possam resultar em abordagens
adequadas nas novas expansoes da rede.

Em algumas destas situacoes, como serd apresen-
tado, fica claro em seu resultado final o objetivo de
conceber o sistema como um todo, enquanto em
outras situagdes o resultado final representado
no espaco urbano pelas estacoes vem a reboque
de uma solugdo técnica dada ao método cons-
trutivo adotado para o suporte da via.

Para situar as relacoes entre métodos construti-
vos, condicdes geogréficas e resultado urbano,
faremos uma breve descricdo das linhas 1, 2 e
3 de Sao Paulo focando nestes aspectos, para
posteriormente entrarmos no estado da arte
das tecnologias construtivas de ttneis, implan-
tados em partes das linhas 4 e 5 do metr6 de
Sao Paulo, identificando como estas técnicas
repercutem e vem sendo tratadas no ambito
do projeto de arquitetura das estacoes. Por fim,
faremos uma breve discussdo sobre caminhos
que podem ser adotados visando melhorar a
qualidade arquitetonica.

Os projetos que envolvem o uso de monotrilhos,
dada sua capacidade de transporte e natureza
distintas, ndo serao abordados neste estudo,
que da énfase ao metrd de alta capacidade,
sobretudo buscando caminhos para sua mo-
dalidade subterranea, que vem se mostrando a
tendéncia mais frequente nos projetos futuros
e 0 mais adequado para a cidade de Sao Paulo,
foco deste trabalho.
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O projeto de metrod na cidade de
Sao Paulo: o suporte de via como
partido de projeto.

Em 1966 o prefeito Brigadeiro José Vicente Faria
Lima criou o Grupo Executivo do Metr6 (GEP),
que lancou concorréncia internacional cuja
participacdo exigia que fossem criados con-
sércios mistos, com presencas de empresas
estrangeiras com experiéncia técnica no ramo e
empresas nacionais, como forma de apreensao
da tecnoldgica pelos técnicos brasileiros. O gru-
po vencedor desta licitagdo, o consércio HMD,
composto pela empresa brasileira Montreal,
controladora das empresas Montor e Promon,
além das alemas Hochtief e Deconsult, acabou
por ceder grande parte de seus profissionais
para a formacao do ntcleo técnico que deu
origem a cmsp, fundada em 24 de abril de 1968
(FRAGELLI, 2010).

Em seu livro autobiografico Quarenta Anos de
Prancheta, Marcelo Fragelli explora o inicio dos
trabalhos e o desafio de desempenhar o papel
de arquiteto na equipe multidisciplinar estru-
turada com a finalidade de projetar a primeira
linha de metr6 que seria construida em Sao Pau-
lo. As dificuldades decorriam, sobretudo, da
pouca abertura apresentada pelos engenheiros
para com ideias apresentadas pelos arquitetos
da equipe, uma vez que o entendimento destes
engenheiros era que o papel dos arquitetos deve-
ria se restringir ao embelezamento das estacoes,
sobretudo de suas fachadas (FRAGELLI, 2010).
Com sua capacidade profissional e persuasio,
baseada principalmente em argumentos fun-
cionais, Marcelo Fragelli logrou projetar a maior
parte do trecho inicial da Linha 1-Azul, o primei-
ro da malha paulistana, conseguindo deixar sua
marca com projetos tipicos para estacoes para
vias elevadas e esta¢cbes vias em ttineis cons-
truidos em “vala a céu aberto” (vca), além de
projetos de estacdes de integragdo, todos com
sucesso em seu resultado.
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Linha 1-Azul Trecho Jabaquara-Liberdade: via
em tunel construido em vca ou Cut-and-Cover

Primeiro trecho construido e inaugurado em
Sao Paulo, o trecho entre Jabaquara e Liberda-
de da Linha 1-Azul teve todo o seu tinel de via
e estacoes construidos por meio do sistema
Cut-and-Cover ou vca que consiste, em linhas
gerais, nas seguintes etapas:

1- Fazer paredes laterais de contencao cra-

vadas no terreno;

2- Escavar seu interior;

3- Fazer estruturas de contencdo definiti-

vas, inclusive sua laje de cobertura;

4- Recobrir o conjunto.
Este método traz caracteristicas que limitam
sua aplicacdo principalmente as condicoes de
relevo e morfologia urbana do trecho onde sera
implantado, e traz alguns transtornos durante
sua execucao que sdo incompativeis com regi-
0es mais consolidadas e de maior densidade,
conforme descrito no quadro 1.
As estacoes deste trecho da Linha 1- Azul, a
exemplo de seus tuneis, também foram feitas
em vca, e foram concebidas com um padrao
formal tipico, padronizadas em seus elemen-
tos principais. Frageli (2010) tirou proveito da
escavacdo que necessitava ser feita e fez gran-
des vazios de reconhecida qualidade espacial,
realizando desenhos escultéricos nas lajes de
cobertura criando uma identidade prépria para
cada estacdo. Houve grande controvérsia na
proposta, uma vez que 0 vazio criava a necessi-
dade de paredes de contencao da vala de maior
capacidade estrutural. O arquiteto contornou
esta critica propondo estroncas e argumentou
que a reducdo do reaterro também poderia ser
encarada como economia de obra, o que, nos
dias de hoje, é visto quase como uma regra para
0s novos empreendimentos.
Os mezaninos para distribuicdo de fluxos com
visuais abertas para as plataformas e vias tam-
bém se tornaram uma constante nas estacoes de
metrd da cidade.
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caracteristicas de projetos em vca

Grande impacto no transito de veiculos e dinimica da cidade durante sua execucéo, pois todo o
trecho de obra passa a estar em contato direto com a superficie, o que resulta em grandes extensoes
de interdicoes vidrias e consequentemente, o trecho em obra passa a ser, todo ele, um obstaculo
urbano.

Grande impacto na vizinhanca: A abertura da vala de grande extensao pode resultar em recalques
nas edificacoes vizinhas e 0 acesso aos imdéveis fica comprometido, uma vez que a via de veiculos
fica fechada durante a obra, afetando tanto as edificacdes como seus usos, principalmente o comér-
cio, mais sensivel ao comprometimento de seu acesso;

Grande nimero de desapropriacdes, uma vez que, apesar de subterraneo, o sistema depende de
obra na superficie de toda sua linha para ser construido, aumentando desta forma o custo global,
principalmente em situacdes de mercado imobilidrio aquecido;

Mais adequado e economicamente vidvel em situacdes de relevo plano: como o material rodante
adotado no Metrd pesado de Sao Paulo utiliza rodas de ago sobre trilhos, a via permanente nao
vence rampas cuja inclinacao exceda 4%?. Para o sistema Cut-and-Cover, quanto mais paralelo e
préximo a superficie a via permanente se encontrar menor serd a escavacao e, consequentemente,
mais econdmica serd a obra. Em casos de grandes aclives e declives na superficie, para que a via se
enquadre na rampa mdéxima de 5% de inclina¢do, perde-se o paralelismo, dando lugar a valas mais
profundas, gerando maiores paredes de contencoes, estroncas ou tirantes e mais deslocamento
de terra, encarecendo o processo. O trecho em que foi usado o Cut-and-Cover na Linha 1-Azul de
Sao Paulo ilustra bem a condicao topogréfica ideal para esta modalidade, com poucos desniveis,
no topo do espigdo conformado pela geografia local, rara na topografia paulistana, marcada por
montanhas.

Adequado para implantacao sob vias largas. O Cut-and-Cover necessita de grande largura de esca-
vacgdo para sua via, pois esta escavacado deve ser suficiente para receber a soma da largura ttil para
passagem de trens e demais necessidades de dutos e seguranca com a largura necessdria para sua
construcdo. A largura titil deve comportar a largura de gabarito dindmico dos trens, passarela(s)
de emergéncia e utilidades (dutos de cabos, incendido, hidrantes etc). Construtivamente, é preci-
so largura suficiente para comportar a espessura da parede de contencao e a drea de afastamento
para seguranca desta para os demais usos como edificios e passagens ao nivel da rua. E importante
salientar que a geometria da vala, com paredes verticais, ao contrdrio da natureza tubular ou de
abdbodas dos tuneis, € desfavoravel para a distribui¢do das cargas, implicando a necessidade de
paredes mais robustas e, portanto, mais largas;

Dependente do tracado das vias da superficie. A desvinculacdo do tracado da via da trama exis-
tente na superficie implicaria a desapropriacdo dos terrenos correspondentes, inviabilizando esta
opcao;

Estacoes proximas da superficie, ponto positivo deste sistema, as estacdes subterraneas ao longo
de tuneis feitos em Cut-and-Cover, o embarque, desembarque e conexdes sdo mais rapidas, tor-
nando o metr6 atrativo inclusive para viagens curtas, além de resultar em estacdes menores e mais
baratas, tanto em sua constru¢do como operagao e manutencao.

QUADRO 1
Caracteristicas de vias em vca
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Linha 1-Azul Trecho Liberdade-Tiradentes: via passou por diversas geracdes de evolucao tec-
no primeiro tunel construido por Shield no Brasil  noldgica, mas se caracteriza fundamentalmente
por uma couraca de forma tubular que escora o
solo para a escavacao e avanca quando monta-
dos os anéis de contencdo definitiva do trecho
escavado anteriormente. Os primeiros Shields
protegiam trabalhadores que escavavam manu-
almente os seus tuneis, o Shield adotado para a
escavacdo do trecho central da Linha 1-Azul ja
contava com a escavacao mecanizada além de

A Linha 1-Azul trouxe para o Brasil ndo s6 a
primeira experiéncia de metré do Brasil, mas di-
versas tecnologias para viabilizd-la. A maquina
tuneladora, que possui alguns sin6nimos como
TBM (sigla inglesa para Tunnel Boring Machine
ou Mdquina Tuneladora em traduc¢do nossa),
Shield ou Tatuzdo, foi introduzida no Brasil para
construcao da Linha 1-Azul na escavacgao do tre-
cho nas dreas mais centrais da cidade.

A tuneladora, criada no final do século x1x pelos
ingleses para constru¢do do metr6 londrino, ja

uma camara de ar comprimido para permitir
escavacao abaixo do nivel do lencol fredtico, re-
presentando o estado da arte da tecnologia na
ocasiao.

caracteristicas de projetos em suieLp

Mdquinas especificas para cada tipo de solo a ser escavado: as tuneladoras costumam ser
produzidas (ou reformadas) para o tipo especifico de solo em que serd feito o tinel. Alguns
tuneis projetados atravessam diferentes tipos de solos e necessitam de mdquinas que, por
serem versdteis, apresentam baixo desempenho, chegando a ser antiecon6micas.

O perfil geoldgico do local ird apontar a alternativa mais adequada a ser utilizada, por isso sdo ne-
cessdrios levantamentos e sondagens detalhados para auxiliar na elei¢do do sistema construtivo e
equipamento a ser adotado;

Método resulta em tineis de maior profundidade que o sistema Cut-and-Cover: para
manter a estabilidade do terreno, os ttineis feitos em Shield costumam ter mais que o
préprio diametro do tinel em recobrimento de terra, o que resulta em estacdes mais profundas e,
consequentemente, embarque mais distante para os passageiros;

Configura interessante opcao para projetos de metré6 com material rodante de rodas de
aco em regioes de relevo acidentado: por construir tineis desvinculados da inclinacdo do
terreno original e permitir grandes profundidades, o Shield viabiliza que se projete tlineis em rampa
dentro dos limites adequados para este modal sem aumentar os custos de escava¢io;

Menor interferéncia no nivel da rua, uma vez que depende apenas de uma vala para seu emboque
e outra para seu desemboque ao longo de toda a escavacdo. Reduz drasticamente o impacto no
dia-a-dia do entorno, transito e reduz as necessidades de desapropriacao;

Menores recalques do terreno ao longo de sua escavacdo, possibilitando seu uso em
regides que contam com edificagdes e estruturas mais delicadas;

Menor largura necessdria do vidrio para implantacao, permitindo seu uso em ruas estreitas;

Possibilidade de escavacao sob edificios existentes, dependendo das caracteristicas do
edificio e de suas fundacoes. Este aspecto amplia sensivelmente as possibilidades de tracado e re-
duz as necessidades de desapropriacdo para construcdo de uma linha e desvincula o projeto da
trama de ruas existentes.

QUADRO 2
Caracteristicas de vias em Shield.
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O tunel resultante desta escavacao foi para via
singela, ou seja, foram necessdrios dois tineis
paralelos para os dois sentidos da operacao,
e com parede de revestimento metdlica com
segmentos parafusados entre si. Estes tuneis
permitiram a passagem da linha por ruas de
caixa estreita com edificios em ambos os lados,
exigindo que os tuneis ficassem sobrepostos
em uma operacao sofisticada no trecho pré-
ximo a estagdo Sdo Joaquim. Isso fica claro na
conformacdo desta estagdo, que conta com
plataformas sobrepostas e uma complexa cir-
culagdo interna para se conformar ao denso
entorno (FRAGELLI, 2010). O método adotado
também contribuiu para reduzir o impacto na
movimentada regido, reduzindo os reflexos da
obra na superficie. Também estdo sob influén-
cia do trecho em Shield as estagbes Sé, Luz e
Tiradentes.

A estacdo Sé, projetada por Roberto Mac Fadden
da equipe de projeto recém-formada da cwmsp,
possui a interligacdo entre as Linhas 1-Azul e Li-
nha 3-Vermelha, que conta com um movimento
didrio médio de mais de 100.000 passageiros, ja
foi projetada com esta alta expectativa de mo-
vimentacao (MAC FADDEN, 2014), € virou uma
referéncia para fluxos de passageiros, além de
introduzir o conceito de grandes aberturas para
iluminacao natural nas estacdes subterraneas
de Sao Paulo. A sua construcao, todavia, com as
plataformas cruzadas ortogonalmente escava-
das em vca exigiram uma drea muito grande de
intervencdo e demandaram a implosdo de um
edificio inteiro além de romper os limites das
pracas vizinhas, gerando um impacto urbano
indesejavel, perdendo a conformacao da praga
da Sé, o centro geogréfico da cidade (ovanDO
JUNIOR, 2014). Vale ressaltar a importancia des-
ta estacdo na condi¢do de primeira projetada
pela equipe da cmsp que se tornou um dos mais
importantes escritorios publicos de projetos de
arquitetura.

Repertoério técnico construtivo e intencao de projeto no metrd

Linha 1 - Azul Trecho Tiradentes-Carandiru:
metro em Via Elevada

As condic¢des geograficas naturais encontradas
no tracado previsto para o trecho norte inicial
da Linha 1-Azul foram usados para justificativa
pelo consorcio HMD para a adocao de via eleva-
da: cruzamento dos rios Tieté e Tamanduatei e
suas varzeas além de terrenos rochosos, o que
tornaria a op¢do por tinel onerosa diante das
tecnologias de escavacdo da época. Aliado a
isto, a caixa das ruas e avenidas onde se con-
figurou o tragado da via possufam largura do
canteiro central suficientes para a implantacao
das estruturas necessdrias para o elevado, outra
caracteristica deste método, como apresentado
No QUADRO 3.

Foi neste trecho que Fragelli projetou a primeira
estacdo de sua autoria, a Ponte Pequena, poste-
riormente rebatizada Arménia, premiada pelo
Instituto de Arquitetos do Brasil em 1967. O con-
junto de estacgdes elevadas da Linha 1-Azul tem
na padronizacdo de seus elementos principais,
articulados conforme a necessidade de sua si-
tuacdo, um exemplo para estacdes posteriores,
conceito revistado em projetos posteriores com
vias implantadas com caracteristicas semelhan-
tes, como o trecho elevado da Linha 5-Lilds e
outros.
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caracteristicas de projetos em via elevada

Grande impacto na paisagem urbana: muitos elevados sdo reconhecidos por causarem degradagdo
da paisagem em que se inserem. O grande volume estrutural, sombras resultantes e ruido prove-
niente do modal, com raras excec¢des, sdo incompativeis com a urbanidade do entorno. O impacto é
proporcional a largura da caixa do vidrio em que se insere, pois quanto mais estreita a calha da rua
ou avenida, maior serd a proximidade com as edificacoes lindeiras e, portanto, sofrerdo mais com
os seus efeitos, e menor serd a fresta de céu e luz solar disponivel para o espaco publico da avenida;

Custo de construcao mais baixo que opcoes subterrineas: a construcao do sistema € mais barata
que os similares em ttinel e € imune as dificuldades que podem ser encontradas para a construcao
subterranea, como lencol fredtico raso, corpos d’dgua, solos poucos competentes, solos de dificil
escavacao etc.;

Logistica de construcao complexa: em dreas densamente construidas e em vias com transito de vei-
culos intenso, a construcao da infraestrutura pode conflitar com o vidrio e com a vizinhanc¢a. Muitos
pilares precisam ser construidos ao longo da via, além da necessidade de construcao de pesadas vigas
e tabuleiros para receber a via permanente, o que representa grandes cimbramentos ou icamento de
grandes pecas impedindo total ou parcialmente o vidrio existente;

Compatibilizacao de pilares com pré-existéncias: € necessaria a adequagao da modulacao dos pi-
lares com o grid de ruas, avenidas, hidrografia, e todas as interferéncias, subterrdneas ou nao. Caso
a modulacdo ndo se adeque, é necessdria alteracao nas caracteristicas existentes (como larguras
de ruas) ou assimetria da estrutura padrdo, com seus consequentes ajustes especificos, de célculo,
dimensoes, projeto etc., sempre implicando novos custos ndo diretamente relacionados com o es-
copo da obra.

QUADRO 3
Caracteristicas de vias elevadas

Linha 3-Vermelha Trecho Leste: conjunto avenida Radial Leste, faixa de dominio
metro em superficie da ferrovia e metr6 para os bairros da regidao — o
empreendimento como um todo, desde a esco-
lha do suporte a via, passando pela arquitetura
das estacoes, terminais anexos e as intervencoes
vidrias tem como base uma concepcao Unica e
integrada. A segregacdo de bairros lindeiros e
outras caracteristicas das vias em superficie es-
tao listadas no QUADRO 4.

Mac Fadden (2014) relatou que a implantagdo
e execucdo desta linha contava com um pla-
nejamento minucioso, que previa uma fabrica
que distribuiria as pecas para a construgio
das estacoes por meio da ferrovia existente, o
que acabou ndo sendo colocado em prdtica.
As estagOes, com seus terminais integrados, se
tornaram nés modais que potencializaram a ca-
pacidade de transporte da linha, que passou a
ser a mais carregada da rede, titulo que carrega
ainda hoje, impulsionado por seu forte movi-
mento pendular.

A consolidacdo da equipe interna de projetos da
cMsP veio com o projeto da Linha 3-Vermelha.
Segundo Roberto Mac Fadden (2014), foi espe-
culada adocao de tiinel para esta linha no eixo
da Avenida Celso Garcia, eixo de centralidade
consolidada na regido, mas a possibilidade foi
descartada na avaliacdo do impacto da obra
subterranea, da logistica reversa do material
escavado e da entrada de insumos pela entdo
acanhada malha vidria da regido.

Aopcao douso do leito da ferrovia existente para
aimplantacdo dalinha em superficie veio acom-
panhado da proposta de constru¢do da Avenida
Radial Leste e uma ampla drea de urbanizacao
com construcao de terminais nas estacoes, que
ampliaram a drea de influéncia da linha. Neste
caso, ainda que se questione o resultado — o que
pode ocorrer devido a barreira que configurou o
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caracteristicas de projetos em via em superficie

Baixo custo e menor tempo de execucao pois, dependendo do tipo de solo, a via pode ser feita em
suporte flexivel de rachao, que € assentado sobre o terreno e as estacdes também ao nivel do solo.
Tem custos compativeis com edificios convencionais, sendo esta a principal vantagem deste sistema;

Configura barreira fisica de grande extensao na cidade, pois pela caracteristica do modal, a via
deve ser segregada do entorno, geralmente por meio de muros, o que também pode causar impacto
na paisagem. As travessias costumam ser feitas por meio de pontes, passarelas e ttineis. Esta carac-
teristica € o principal inconveniente deste tipo de solucao, pois se nao for tratada com cuidado pode
causar grande dano no entorno, que perdera relacoes que costumam jd existir. Na porcao norte da
Jubilee line, em Londres, a via corre na superficie, mas como foi implantada com fundos de lotes
voltados para seus muros e conta com muitas travessias de aclives e declives de pouca inclinacao,
que se fundem com a malha de ruas, se insere de forma mais suave na paisagem urbana;

Necessidade de grandes dreas: por ocupar terrenos em toda sua extensao, a linha se inviabiliza eco-
nomicamente se nao possuir uma faixa de dominio publico prévia, necessitando a desapropriacao
de todas suas dreas em terrenos com impacto urbano;

Poluicao sonora: ainda que se tomem medidas para mitigar seus efeitos, como barreiras e estru-
turas para abafé-los, os ruidos provenientes do contato roda-trilho e da mecanica dos trens pode
incomodar o entorno.

QUADRO 4
caracteristicas de vias em superficie.

N

Linha 2-Verde Trecho Brigadeiro-Trianon-Masp: tais transversais a avenida de nata de cimento
uso de enfilagens na construgdo das estacoes para aumentar a estabilidade do macico de solo,
e posteriormente proceder uma escavacao sob a
camada consolidada. Este método permite fazer
escavacoes relativamente rasas afetando uma pe-
quena drea na superficie, possibilitando que as

Inicialmente especulada para ser construida toda
em vca, a consolidacado da avenida Paulista como
centro financeiro nacional pressionou a adocdo
de técnicas nao destrutivas para a construcao des-

te trecho da Linha 2-Verde. A liberacio do Shield atividades, transitos de pessoas e veiculos sobre
a futura estacdo sejam pouco afetadas, além de

resultar em estacdes mais rasas que aquelas que
adotam simplesmente 0 método NATM, 0 mais tra-
dicional para intervencoes ndo destrutivas.

A construcdo das estagdes Brigadeiro e Trianon-
-Masp s@ao um bom exemplo de integracdo das
escolhas técnicas na concepcdo do projeto, com
identidade forte de forma que seus projetos sao
quase totalmente padronizados. As estagdes
resultantes, além de nao contarem com desapro-
priagdes, pois sdo feitas dentro da projecdo das
vias publicas, se mostraram adequadas na im-
plantacao de seus acessos nas largas calcadas da
avenida bem como na funcionalidade, que gracas
a pequena profundidade, reduz sensivelmente o
tempo de viagem.

usado para a construc¢ao do trecho central da Linha
3-Vermelha levou a escolha deste método, com
a novidade da adocdo das aduelas pré-moldadas
de concreto em detrimento aos anéis metdlicos
que vinham sendo utilizados nos ttineis feitos por
Shield anteriormente na cidade (COMPANHIA DO
METROPOLITANO DE SAO PAULO, 1989).

Aliando a condicao geoldgica favordvel com o alto
custo dos terrenos e alta densidade construtiva,
que inviabilizavam grandes desapropriacdes na
regido, foi tomada a decisdo de adotar as enfila-
gens com método invertido para a construcdo
das estacOes Brigadeiro e Trianon-Masp. Para a
construcdo destas estacoes foram feitas pequenas
valas nas laterais das pistas da avenida por onde
foram feitas enfilagens, que sdo inje¢des horizon-
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caracteristicas de projetos em método invertido com enfilagens

Permite que seja feita uma escavacao invertida com pequeno recobrimento, com pouco impacto

nas atividades na superficie;

Permite mezanino das estacdes proximos a superficie, o que consequentemente possibilita esta-
¢des menos profundas e torna as viagens curtas de metrd mais atrativas;

Exige condicdes geologicas favoraveis, assim como existe na regido da Avenida Paulista, além de

possuir lencol fredtico baixo;

Possui alto custo de execugdo quando comparado ao vca, se justificando em situacdes onde a de-
sapropriacao € cara e onde uma interdicao de via seja complicada.

QUADRO 5
caracteristicas de método invertido com enfilagens.

Linha 2-Verde e linhas posteriores: as estagoes
com plataformas em Tuinel NATM.

A partir da construcao de partes da Linha 2-Ver-
de, motivado pela adocao dos tiineis escavados
por Shield em extensdes cada vez maiores e em
grandes profundidades, a construc¢do das vias e
plataformas nas estacdes no método vca se tor-
nou inviavel devido ao grande volume de terra
que seria escavado determinado pelo aumento
da profundidade.

extensdo escavada para justificar a mobilizacao
de seu equipamento. O nome é sigla da abrevia-
¢do da lingua inglesa: New Austrian Tunneling
Method, ou Novo Método Austriaco de Tuneis
(tradugdo nossa) e consiste em progressdes
sucessivas de escavacdo que a depender da ne-
cessidade do solo é precedida do tratamento
do macico para garantir sua estabilidade e apds
escavado € feita a estruturacdo através da cons-
trucao de revestimento em concreto.

Esta técnica, mais artesanal que o Shield, per-
mite que sejam feitos tuneis para acolher
plataformas profundas das estacdes, evitando

O NnaT™ é um método de escavacgao vidvel econo-
micamente para pequenas extensoes de ttinel,
ao contrdrio do Shield, que necessita grande

caracteristicas de projetos de estacéoes com plataformas em nNatv

Menor impacto na superficie, possibilitando menores desapropriacoes e menores desvios de trafego;

Plataformas mais profundas, pois necessita de um cobrimento sobre o ttinel que, grosso modo,
costuma ser maior que o didmetro do préprio tinel, resultando em estacdes mais profundas e con-
sequentemente, maior tempo desde a superficie até o embarque e desembarque, tornando assim
menos atrativo o modal para viagens curtas;

Menor volume de terra escavada, restringindo a escavacdo ao necessdrio previsto no programa, o
que pode ser economicamente mais interessante quando o ttinel de via, por motivos do relevo da
regido, estd profundo;

Alto custo para construcao, pois é necessdrio grande diametro para acolher tanto a plataforma,
como as vias e nas estacoes mais atuais o tinel recebe ainda um mezanino para a distribuicdo de
escadas previstas nas normas de Bombeiros vigentes®, para que ndo haja acesso em um tinico ponto
da plataforma.

QUADRO 6
caracteristicas de Plataformas de estacoes escavadas em NATM.
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caracteristicas de projetos de estacdes com uso de pocos de grandes diametros

Sua geometria circular € favoravel a distribuicdo de esforcos e a utilizacdo do préprio macico
como suporte a vala o que permite que estas dispensem a maior parte das estroncas e tirantes ne-
cessdrios para contencdo de valas com geometria ortogonal e faz com que suas paredes sejam mais
esbeltas, barateando a obra;

A auséncia de estroncas permite livre acesso para entrada e saida de materiais e equipamentos,
o que é util na execucdo de uma estacdo onde € necessdrio retirada de terra, rejeitos de construcao,
entrada de materiais, equipamentos de execuc¢do e equipamentos permanentes para funcionamen-
to da estacao;

A dispensa de tirantes para estabilidade das paredes durante a execucao, além de baratear a obra
como um todo, evita os riscos ao entorno intrinsecos ao uso dos mesmos, sobretudo relacionados
a conflitos com estruturas vizinhas, com escavacdes de tlineis e solapamentos em solos com menor
suporte;

Assim como em uma escavacao de NATM tradicional, exige instrumentacdo minuciosa do entorno;

Resulta em espacos internos tubulares, de plantas circulares, o que pode ser considerado um pro-
blema pelo projetista da estacao;

Pode necessitar area de implantacio de maior largura que uma vala retangular para que o poco se
circunscreva ao redor do programa de necessidades, na maior parte das vezes formado por compo-
nentes ortogonais. Este aspecto, dependendo da situacdo e valor imobilidrio da regido, pode invia-
bilizar economicamente a solucao;

Pode contar com um, dois ou mais pocos secantes, o que pode significar estacdes com toda sua
plataforma circunscrita em uma vala de pocos secantes, como na concepc¢ado de algumas estacoes
da Linha 5-Lilds com 5 pocos secantes.

QUADRO 7
Caracteristicas de projetos de estacdes com uso de pogos de grandes diametros.

que seja feita uma grande escavacao em vca em
toda a extensdo desta que é a regido de maior
drea de uma estagdo, contando com uma di-
mensao média de 135m de extensao por 20m de
largura, limitando a drea de escavacao desde a
superficie as necessidades de circulacao vertical
de passageiros, demandas de ventilacdo e pru-
madas de cabos.

A estacao Clinicas foi feita com este recurso, mas
ressaltamos que a estacdo Vila Prudente adotou
uma combinacdo de técnicas que acabou sendo
amplamente usada nas estacdes profundas re-
centes do metrd de Sdo Paulo, contando com o
tinel em NATM para acolher a plataforma e poco
de grande diametro para acessos verticais e ne-
cessidades técnicas.

Repertoério técnico construtivo e intencao de projeto no metrd

Os pocos de grande didmetro comecaram a ser
adotados conjugados com plataformas em NATM
e posteriormente, em cinco pocos secantes,
como alternativa a estacdo em vca retangular.
Os pocos tém em sua geometria um trunfo para
estabilidade do terreno, como apresentado no
quadro 7.

Por seus beneficios apontados, os pocos se tor-
naram uma tendéncia a partir da estacdo Vila
Prudente da Linha 2-Verde, e passaram a ser
amplamente adotados em estagdes profundas
aliados com ttineis em NATM para suporte das
plataformas na Linha 4-Amarela e na extensao
da Linha 5-Lilds, os mais recentes empreendi-
mentos de metrd de alta capacidade executados
pela cmsp, como detalhado adiante.
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Linha 4- Amarela: quebras de paradigmas nos
projetos da cvsp

O projeto da Linha 4-Amarela, marcou a reto-
mada de projetos completos de linha na cmsp
depois de um longo periodo em que as expan-
sOes seguiram um ritmo lento, de obras isoladas.
Este periodo de tempo sem obras marcou tam-
bém troca de geracao de profissionais a frente
dos projetos da cmsp , que pode ser sentido na
arquitetura praticada até entdo e a partir do pro-
jeto da Linha 4-Amarela.

O reflexo formal da mudanca é bem claro,
abandonando a abordagem brutalista dada
principalmente pelo arquiteto Marcelo Fragelli,
da primeira geracdo que conduziu a arquite-
tura do metro, seguida de perto pela segunda
geracdo, que pode ser representada pelos ar-
quitetos Roberto Mac Fadden e Renato Viégas,
sendo substituida por uma geracdo que migrou
para uma abordagem menos académica e mais
proxima a linguagem do mercado imobilidrio e
corporativo.

A troca de geracdes também alterou a forma
como os projetos de maior envergadura eram
pensados, principalmente considerando a au-
séncia do grupo de técnicos que definiam as
diretrizes de projeto anteriormente, conhecidos
como “os sete sabios”, equipe multidisciplinar
formada por eng. Jodo Paulo Lacerda, eng. Ta-
dashi Nakagawa, eng. Peter Ludwig Alouche,
eng. Jair Molina, eng. Affonso de Vergueiro Lobo
Filho, eng. José Vitor Soalheiro Couto e arquiteto
Roberto Ezell Mac Fadden, grupo que garantia
um projeto alinhado entre as diversas discipli-
nas (MAC FADDEN, 2014).

O longo periodo sem que uma linha nova fos-
se planejada e executada fez com que houvesse
uma defasagem tecnoldgica que foi superada
em muitos aspectos no projeto da Linha 4-Ama-
rela. Alguns paradigmas foram quebrados,
como a adocao da bitola Standard (1435mm) e
a alimentacao por meio de catendria 1.500V em
detrimento ao terceiro-trilho até entdo usado.
Na obra civil a grande novidade foi o uso do
Shield Earth Pressure Balanced (EpB), estado
da arte do equipamento na ocasido, esta ma-
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quina permite uma escavacao mais segura por
contar com uma camara de lama na frente de
escavagao que permite o controle da pressao e,
internamente, configura uma linha de monta-
gem automatizada para construcdo dos anéis de
concreto pré-moldados.

Outra novidade do ttinel construido pelo Shield
EPB na linha 4 é seu didametro interno, que per-
mitiu que as duas vias da linha corressem em
paralelo pelo mesmo ttinel e foi usado no trecho
Faria Lima-Luz. Este grande didmetro tem tam-
bém um reflexo no aumento da profundidade
dos tuneis, cuja escavacdo tem na proporcao
entre diametro e profundidade de cobrimento
um de seus requisitos de seguranca.

Outro aspecto da Linha 4-Amarela que corro-
bora com as estacdes profundas desta linha é
a situacdo geografica em que se insere: a linha
cruza transversalmente o espigdo formado en-
tre as varzeas dos rios Tieté e Pinheiros, situacao
que até entdo nao havia ocorrido de forma tao
pronunciada nas linhas anteriores, mas que €
cada dia mais comum nos tracados delineados
para linhas futuras, uma vez que este espigdo
se estende por grande extensdo da regido que
concentra empregos na cidade de Sao Paulo
(AB’SABER, 2004). A diferenca entre o greide ma-
ximo suportado pelo material rodante disponivel
e as rampas naturais do relevo da cidade criam
um distanciamento maior entre o nivel da viae o
nivel da superficie, conforme a linha avanca em
direcdo aos morros e terrenos mais altos.

Outra inovacao da Linha 4-Amarela foi o cruza-
mento do Rio Pinheiros por meio de ttinel, algo
entao inédito nas linhas de metr6é da cidade, o
que fez com que mesmo nesta baixada fosse ne-
cessdria uma grande profundidade.

Desta forma, as estacoes profundas (FIGURA 1)
foram predominantes na Linha 4-Amarela, o
que, contudo, ndo representou um partido de
projeto tnico, claro e forte no resultado arquite-
tonico das estacoes, que contaram com diversas
solucdes singulares, sem um direcionamento
geral. Embora haja alguma identidade aparen-
te entre as estacoes desta linha, conquistada
principalmente pelo seu uso de acabamentos
e revestimentos, ndo conseguimos identificar a
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solucao tipica, como vemos nos trechos em vca
e elevado da Linha 1-Azul, ou no trecho de su-
perficie da Linha 3-Vermelha, ou no trecho de
enfilagens da Linha 2-Verde.

A abordagem urbana das estacoes do trecho
de Shield também resultou em controvérsia,
somando criticas por se distanciar do padrao
até entao adotado pela cmsp. Esta abordagem,
que foi motivada pela necessidade de reduzir
o volume escavado para reduzir custos, trouxe
para a superficie parte do programa de neces-
sidades técnicas; além disso, parece carecer de
uma definicao de um partido adequado frente
a regido em que se insere, pois configurou na
paisagem urbana algumas formas, por vezes
escultoricas e de referéncias externas, pouco
assimiladas por seu entorno. Por fim, a linha
4-Amarela, pelos motivos mencionados e tam-
bém pelo acidente nas obras da construcao da
estacao Pinheiros, foi um divisor de 4guas nos
projetos da cmsp.

Repertoério técnico construtivo e intencao de projeto no metrd

FIGURA 1

Croqui de corte de
estacdo profunda com
dois pogos secantes
laterais.

POGO DE ACESSO
(2 POGOS SECANTES)

Expansdao da Linha 5-Lilds: trecho
Adolfo Pinheiro-Chdcara Klabin

A Linha 5-Lilds entrou no mapa do metr6 de Sao
Paulo de uma forma diferente das demais. Com
seu trecho inicial, entre as estacdes Largo Treze
e Capdo Redondo, construido pela Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (cpT™m), a linha
foi inaugurada sem integragdo com o restante
da rede no ano de 2002, o que a deixou subutili-
zada no inicio de sua operacao.

Paraintegrar o trecho existente, que em sua maior
parte é em via elevada, foi planejada a construcao
de sua expansdo subterranea. A expansao contou
com onze esta¢des, um novo pdtio de manuten-
¢do e mais de 12 km de extensao de via. Possuia
caracteristicas suficiente para configurar uma
nova linha. Os projetos de suas estacoes conta-
ram com forte influéncia da Linha 4-Amarela,
tanto nos aspectos técnicos inaugurados naquela
linha como na postura de seguranc¢a nos proje-
tos, apos o acidente de Pinheiros.
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Estacdo Método construtivo Profundidade (m)*
Adolfo Pinheiro 5 POGos secantes 17,20
Campo Belo 5 pOCos secantes 23,93
Brooklin 5 pOcos secantes 22,17
Alto da Boa Vista vca retangular 22,48
Borba Gato vCA retangular 21,12
Eucaliptos vca retangular 23,93
Moema vCA retangular 23,29
AAcD-Servidor vca retangular 22,81
Hospital Sao Paulo NATM 31,07
Santa Cruz NATM 42,49
Chécara Klabin NATM 30,33

*profundidade medida entre cota da soleira do acesso principal e topo de boleto na regido da plataforma

TABELA 1
Profundidade das estacdes da expansao da Linha 5-Lilés.

Conforme tendéncia iniciada na Linha 4-Ama-
rela, a maior parte da via da expansdo da Linha
5-Lilds corre por tineis escavados por Shield
EPB. Com a diferenca que a escavacao foi feita
em duas frentes: o trecho das estacdes Alto da
Boa Vista, Borba Gato, Brooklin e Campo Belo
em dois tuneis singelos e as estacdes Eucalip-
tos, Moema, aacp-Servidor, Hospital Sdo Paulo,
Santa Cruz e Ché4cara Klabin em ttinel duplo que
contempla as duas vias.

Esta linha, assim como a Linha 4-Amarela tam-
bém conta com um trecho que adentra a por¢ao
mais alta do espigdo formado entre os rios
Pinheiros e Tieté, em uma extensao menor, to-
davia, resultando em menos estacdes profundas
do que as que possuimos na Linha 4-Amarela. Na
Linha 5-Lilds podemos considerar profundas, ou
seja, com trinta ou mais metros de profundida-
de - medida entre o topo do boleto e a soleira da
estacao -, as estacoes Hospital Sdao Paulo, Santa
Cruz e Chécara Klabin, sendo que estas estacoes
sdo exatamente as que contam com suas pla-
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taformas e vias localizadas totalmente ou em
parte em Tunel NaATM, conforme apresentado no
TABELA 1. As estacOes profundas da Linha 5-Li-
14s ndo chegaram a uma tipifica¢do da solucao,
motivado principalmente porque tratam-se de
estacoes de transferéncia com outras linhas em
sua maioria, situacdo onde em que se exigem
solucoes especificas.

As demais estacdes, menos profundas foram
feitas em vca ou cinco pocos secantes e tem
profundidade muito parecida. Se excetuarmos a
estacdo Adolfo Pinheiro, que estd em um trecho
de transi¢do com o trecho existente da linha, em
que a via estd em um ttnel NATM, a variacao de
profundidade é de cerca de apenas 2 metros.
Desta forma, chegamos a oito estagdes que tem
necessidades bastante similares, sdo constru-
idas ao mesmo tempo, na mesma linha, o que
poderia configurar um trecho com estacgoes
tipicas, conforme concebido nos trechos que
citamos da Linha 1-Azul, da Linha 2-Verde e da
Linha 3-Vermelha.
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FIGURA 2

Croqui com
esquema de
algumas estacoes
rasas da Linha 5
Lilas.
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Na Linha 5-Lilds, podemos ver uma semelhanca
clara entre algumas de suas estacoes, que con-
tam com elementos que se repetem, tais como
poco dedicado para acesso de cabos, ctipula de
vidro para acesso principal, prédio de salas téc-
nicas externo a vala, pracas secas sobre a vala e
lanternins para iluminacdo natural (FIGURA 2).
H4 algumas diferencas, contudo, que se desta-
cam quando comparamos estes projetos com
as linhas ou trechos de linha que apresentamos
anteriormente em que o projeto foi tratado in-
terdisciplinarmente como um todo e norteou
todas as estacdes do trecho e sua abordagem ur-
bana. Quando consideradas as informagdes da
TABELA 1 e da TABELA 2, nota-se que apesar de as
estacoes possuirem medidas muitos parecidas,
tanto de largura, como de altura e profundidade,
quando seus atributos construtivos sdao obser-
vados em detalhe notamos que sdo projetos
totalmente distintos, ao contrdrio da tipificacao
que temos no trecho em vca e no trecho elevado
da linha 1-Azul ou nas estacdes feitas com enfi-
lagens na Linha 2-Verde.

Repertoério técnico construtivo e intencao de projeto no metrd

T

VALA PRINCIPAL

Mesmo elementos menores como as ctpulas,
que sdo se¢oes de toréides que acontecem em
seis estacoes, ou os lanternins, que estdo presen-
tes em quatro estagdes, nao repetem o desenho,
geometria e dimensdes nenhuma vez, ao con-
trario dos acessos de vidro da Linha 2-Verde, por
exemplo, que se repetem de forma padronizada
nas trés estacoes ao longo da avenida Paulista.
A ndo padronizacdo na Linha 5-Lilds também
atinge os edificios de salas técnicas externos,
que possuem programa de necessidades muito
semelhante, mas variam em dimensoes e/ou em
sua subdivisao.

Mesmo as ventilacoes e saidas de emergéncias
dos tineis da Linha 5-Lilds, que tém objetivos
iguais, possuem desenhos distintos entre si,
expressando a falta de uma definicao clara de
projeto para a linha como um todo. Desta for-
ma, embora o projeto de expansdo da Linha
5-Lilds esboce uma diretriz de projeto, ainda
que o resultado possa ser questionado por suas
pracas de lanternins de vidro, esta intengdo nao
se fez notar construtivamente, com o potencial
que possuia.
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Estacdo/método Modulacgéo (m) Dimensionamento e
construtivo Geometria das Vigas (m)
Cinco pocos Raio do Dist Entre altura largura geometria
secantes poco eixos-estronca | estronca | estronca daviga
Adolfo Pinheiro 15,50 27,00 - = -
Campo Belo 15,40 26,20 1,60/1,30 1,40 boleada
Brooklin 16,13 26,46 1,51 1,40 boleada
Vala Largura Dist Entre altura largura geometria
retangular davala eixos-estronca | estronca | estronca daviga
Alto da Boa Vista 20,10 10,23 0,74 2,00 chanfro
nas escadas
Borba Gato 19,60 10,20 0,74 2,00 chanfro
nas escadas
Eucaliptos 19,80 10,00 0,90/1,8 2,00 secdo variavel -
arco facetado
Moema 19,60 14,00 max 2,8 2,20 secdo variavel -
arco facetado
AACD- 19,35 12max/ 1,4 2,47max/ trapezoidal
Servidor 3,25min 1,44min
TABELA 2

Distribuicdo de estruturas internas das estagoes rasas da expansao da Linha 5 - Lilas.

Identificacéo de estacodes tipicas do
repertorio a ser consolidado

A andlise apresentada dos projetos desenvol-
vidos pela cmsp identifica que, apds periodo
de pouco investimento na expansdo da rede, a
retomada das obras ndo trouxe consigo a uma
proposta de linha ou trecho de linha coesa entre
suporte da via e estagdes, 0 que sugerimos que
seja estruturado a partir do desenvolvimento
da padronizac¢do de solucdes de estacdes para
as situacoes tipicas encontradas nestas ultimas
experiéncias e nas tendéncias identificadas pela
evolucao destes sistemas.

Paraaconsolidacdo das situacdes mais recorren-
tes encontradas na Linha 4-Amarela e expansao
da Linha 5-Lilds, com vias em Tunel de Shield
EPB, entendemos que terfamos trés casos que
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cobrem a maioria das situacoes de estacoes, que
podemos resumir, de forma bastante sintética,
da seguinte forma:

* Estacoes de transferéncia de linha ou de
grande demanda, que pela(s) singularida-
de(s) envolvida(s) demanda(m) projeto(s)
especifico(s);

o Estacoes profundas, constituida por
plataforma em NATM e acesso vertical em
poco, considerando duas variagcdes, com
poco no eixo da via e poco(s) lateral(is)
com tunel de interligacao ao tinel da pla-
taforma (FIGURA 3);

* EstacOes rasas, destinadas a dreas onde
as desapropriacoes necessdrias para a
dimensao das plataformas e vias se mos-
trem vidveis, e que possuam relevo que
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permita que a via se encontre em profun-
didades menores. E recomenddvel que
a tipificacdo da estacdo permita a varia-
¢do de método de vca retangular e pocos
secantes, o que pode ter como partido a
coordenacdo modular considerando as
dimensoes médias, conforme FIGURA 4.
Tanto nas estacdes padronizadas rasas como
nas profundas, pressupdoem-se uma faixa pro-
xima a superficie para a adaptacdo ao terreno,
onde se ajustam suas férmas, acessos, escadas
fixas e rolantes ao entorno, como apresentado
na figura 5, sendo o lado interno do restante da
estacdo padronizado, o que ird resolver a maior
parte das incompatibilidades do padrdao em sua
aplicacado.
Desde a defesa da dissertacdo de mestrado em
que se baseia este artigo, em 2016, até os dias de
hoje, alguns esforcos foram empregados pela
CMSP para iniciar um processo de producdo de
solucodes tipificadas para as unidades constru-
tivas de novas linhas. Este esfor¢o, em algumas
frentes conduzido por arquitetos e em outras
frentes por engenheiros que vém elaborando
inclusive os projetos de arquitetura, rendeu
abordagens que fizeram com que alguns passos
fossem dados para a consolidacdo do repertorio
das linhas mais recentes, principalmente Linha
4-Amarela e expansdo da Linha 5-Lilds. Nesta
inciativa, a equipe de projetos bdsicos da cmsp
elaborou estudos preliminares para estacoes
rasas em VcA e estacdes profundas no eixo da
estacdo, ambas prevendo vias em Shield duplo,
além de ventilacoes e saidas de emergéncia. Es-
tes padroes estdo sendo analisados no ambito
do estudo de algumas linhas que estdao em fase
de projeto, como a Linha 19-Celeste e a Linha
20-Rosa, o que deverd trazer contribuicdes das
diversas disciplinas envolvidas e amadureci-
mento a proposta.

Repertoério técnico construtivo e intencao de projeto no metrd

>

FIGURA 3

Croqui esquemadtico de
estacOes profundas, com
varia¢oes de poco no eixo
davia e lateral.
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x CINCO POCOS SECANTES

FIGURA 4
Croqui esquematico de
proposta de modulacao
unificada para estacoes em
VCA e POcos secantes.

ESTACAO COM PLATAFORMA ESTACAO COM PLATAFORMA

EM VCA EM TUNEL (NATM OU TBM)

FIGURA 5

Croqui com corte esquemadtico
apresentando drea de ajuste
entre estacdes padrao e
superficie.
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Analise do repertorio acumulado da
cMsp, proposicoes projetuais e
tendéncias futuras

Como acompanhamos ao longo deste artigo,
o projeto de trecho de linhas do metr6 de Sao
Paulo, principalmente nas Linha 1-Azul, Linha
2-Verde e Linha 3-Vermelha, tem uma clara de-
finicdo de diretrizes aplicadas a trechos inteiros
que revelam uma intencdo e conferem iden-
tidade das estacdes que a compde. A postura
dos profissionais a frente destes projetos pode
ser considerada bastante propositiva e a troca
entre as disciplinas envolvidas rica, buscando
sempre o mais oportuno dentro dos métodos
disponiveis, com postura ativa na eleicdo e
eventualmente alteracio do método conforme
as possibilidades se apresentassem, o que po-
demos chamar de arquitetura da infraestrutura,
em contraposicdo a uma postura de conferir
tratamento arquitetdénico ao resultado de um
método construtivo pré-determinado, como
pode ocorrer. O projeto de arquitetura da in-
fraestrutura considera aspectos mais amplos,
como a estruturacdo urbana resultado da im-
plantacdo de uma linha de metrd na cidade, o
que pode nao ocorrer na abordagem de projeto
de estacoes isoladas.

A sugestdo de padronizacdo das estacoes ra-
sas e profundas para trechos escavados em
Shield dentro dos parametros vigentes na Linha
4-Amarela e Linha 5-Lilés, visa estruturar o co-
nhecimento recente, cuja arquitetura ocorre de
forma a complementar as demais disciplinas e
nao o contrario, conformando um legado que
pode ser adotado de forma automadtica em um
eventual primeiro estudo de nova linha, além de
abrir espaco para uma discussdao de implanta-
¢do e impactos urbanos mais aprofundadas.

E necessdrio, contudo, resgatar a inventividade
arquitetonica funcional presente nas primei-
ras linhas para que o repertorio estruturado
pelas estacoes padronizadas que vém sendo
desenvolvidas se tornem a base para novas al-
ternativas em didlogo com novas técnicas ou
ainda, criando novas técnicas.

Repertoério técnico construtivo e intencao de projeto no metrd

Alguns projetos ao redor do mundo que abor-
dam o projeto dalinha e estagdes como um todo
sdo vistos como tendéncia, um deles € a linha 9
do metr6 de Barcelona que tem seu ttinel de via
escavado em Shield de dimensdo suficiente para
que caibam as vias, que correm sobrepostas e
plataformas (também sobrepostas), sem que
haja necessidade de escavar tlineis em NATM
na regido das estagdes, sendo necessdrio ape-
nas uma prumada de acesso (Gisa, 2010). Este
projeto abre novas possibilidades ainda para
alocacao de dreas técnicas e de estacionamento
de trens ao longo dos largos tuneis, repensan-
do a distribuicao de todo o sistema ao longo da
cidade. Esta abordagem também estd em ava-
liacdo na cmsp para estudo de nova linha, um
indicativo da disposicao de retomar a mentali-
dade de linhas e estagdes como um todo.

Ainda no ambito dos projetos internos das es-
tacoes, algumas questdes precisam avancar
uma vez que o caminho do aprofundamento
das estacdoes motivados por novas linhas, es-
tacoes de integracdo e avanco da rede frente
aos mais variados relevos € uma tendéncia que
deve persistir. Uma destas questdes € a apli-
cacdo de cada vez mais escadas rolantes em
zigue-zague ao longo dos pocos de acesso para
vencer os crescentes desniveis, conformando
longos percursos negativos aos passageiros. O
enfrentamento destas situacées também pode
encontrar respaldo na pesquisa interdisciplinar,
desenvolvendo e assumindo uso de tecnologias
alternativas as escadas rolantes, como elevado-
res de grande capacidade, ou double-deck, como
foi proposto na dissertacdo que baseia este arti-
go (FIGURA 6), que otimiza a drea de prumada,
reduzindo impacto na onerosa escavagdo, e
elimina os percursos negativos (GABARRA, 2016;
SCHINDLER, 2011).

Porfim, e certamente a tendénciamaisrelevante,
é a abertura da discussdao com a sociedade civil e
comunidade de técnicos para planejamento dos
espacos urbanos resultantes das intervencoes
para implantacdao de novas linhas; possibili-
dade que se abre com a sistematizacdo técnica
proposta, reduzindo a distancia imposta pelo
conhecimento especifico da tecnologia.
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TUNEL PLATAFORMA

ELEVADOR
“DOUELE DECK”

AREA PARA ESCADAS
DE EMERGENCIA

FIGURA 6

Croqui de corte tipico com sugestao
de elevador double-deck, que otimiza
drea de prumada e elimina percursos
negativos dos passageiros, para
estacoes profundas.

Notas

! A Dissertacdo de Mestrado intitula-se “Industrializacdo e
padronizacdo para a expansao da rede de Metrd de Sao Paulo”
orientada pela Profe. Dr2. Andlia Amorim e defendida no Pro-
grama de Pds-graduacao da FAUUSP no ano de 2016.

2 Historicamente a cmsp adotou o limite de 4% para a inclina-
¢ao do greide de suas vias. No projeto de diretrizes da Linha 20
— Rosa, como inovacdo para permitir reduzir profundidade de
estacoes, passou a ser adotado greide maximo de 5%.

Fontes das iamegens e tabelas

FIGURA 1 Gabarra (2016, p. 85).

FIGURA 2 Gabarra (2016, p. 71).

FIGURA 3 Gabarra (2016, p. 102).

FIGURA 4 Gabarra (2016, p.112).

FIGURA 5 Gabarra (2016, p. 115).

FIGURA 6 Gabarra (2016, p. 104).

QUADRO 1, 2, 3, 4, 5, 6 E 7 baseado em Gabarra (2016).
TABELA 1 Gabarra (2016, p. 80).

TABELA 2 Gabarra (2016, p. 83).
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Arquitetura das estacoes
de conexao: os casos da Sé
e Consolacao-Paulista

TIAGO CARVALHO OAKLEY



Introducao

Os sistemas de transporte sobre trilhos (metrds
e trens metropolitanos) sdo operados em situa-
cdo de segregacao vidria total e com velocidades
e intervalos que caracterizam um transporte
coletivo de alta capacidade. Permitem que os
maiores deslocamentos metropolitanos sejam
realizados em menor tempo e possuem um
papel estruturador na rede de transportes, ga-
rantindo maior eficiéncia e produtividade para
as grandes aglomerag¢des urbanas, como a Re-
gido Metropolitana de Sao Paulo (rMsSP).

O projeto desta rede deve ser fundamentado
em diversos cruzamentos entre as linhas, nds
de conexao e articulacdo dos diversos fluxos de
passageiros. A arquitetura das estruturas espa-
ciais de conexao €, portanto, essencial para o
bom funcionamento da rede, desde o processo
de planejamento inicial a execucdo das obras e
operacao do sistema de transporte. Nos planos
recentes de expansdo da rede de Sao Paulo estd
previsto um aumento significativo no numero
de linhas e, consequentemente, no nimero de
conexoes’.

Apesar da existéncia de estacoes de conexdo na
RMSP com distintas caracteristicas?, as edifica-
¢cOes subterraneas reservam interesse especial
como referéncia na expansdo da rede de Sao
Paulo e de outras cidades. E notdvel que em
dreas densamente ocupadas, com urbanizagdo
consolidada, a opcdo de construcdo do traga-
do de linhas subterraneas deve gerar menores
impactos na regido; e é recomenddvel, princi-
palmente para vias de alta capacidade.

As linhas subterraneas aliam uma insercao
discreta no contexto existente com a segrega-
¢do total em relacdo as demais infraestruturas.
Apresentam também a capacidade de vencer
barreiras, constituidas pela estrutura morfolégi-
canatural (hidrica e topografica) ou construidas
no processo de desenvolvimento das cidades.
Dessa forma, no meio urbano consolidado sdao
apenas as linhas subterraneas que podem ter
seu tracado completamente desvinculado® das
estruturas vidrias jd implantadas, estabelecendo
novas rotas.

Arquitetura das estagdes de conexao: 0s casos...

Este artigo foi baseado na dissertacao de mes-
trado do autor?, cuja pesquisa teve como objeto
de estudo a arquitetura das estacoes de conexao
entre linhas metrovidrias na Regido Metropo-
litana de Sdo Paulo. Foram analisados os seis
casos em operacao na época’, tendo como as-
pecto central a transferéncia de pessoas entre as
linhas nos espacos construidos subterraneos.
Na investigacdo dos processos de configura-
¢ao destes espacos foram analisados, também,
os métodos construtivos e os resultados na
recomposicdo da superficie, examinando as
transformacgdes dos projetos nas suas diferentes
fases. Além disso, foi apresentada uma reflexao
a respeito do histdrico de planejamento e cons-
trucdo da rede de transportes metropolitanos e
suas perspectivas de expansao.

Para o presente artigo foram selecionados dois
casos de estacoes de conexdo subterraneas
com processos e resultados de caracteristicas
antagonicas: Sé e Consolacdo-Paulista. Na sua
comparacao é possivel identificar aspectos de
grande interesse para projetos futuros.

A estacdo Sé, que conecta as atuais linhas 1-Azul
e 3-Vermelha, tem a maior solicitacdo de de-
manda da rede metrovidria e responde bem aos
diversos fluxos apés mais de quatro décadas da
sua inauguracdo. A técnica construtiva em vala
a céu aberto resultou num impacto na superficie
de grandes proporgdes, que pode ser questiona-
do por sua escala e resultado no desenho da sua
reconfiguracdo. Para viabilizar a estacdo foi fun-
damental o processo de execucdo simultianea
dos espacos para ambas as linhas, resultado de
um processo de projeto da estacdo diretamente
vinculado ao desenho e ao método construtivo
dos ttneis para os tracados.

No caso da estacdo Consolacdo-Paulista, que
conecta as atuais linhas 2-Verde e 4-Amarela,
houve um intervalo de mais de quatro décadas
entre o primeiro projeto e o inicio da operacao
da conexdo. A partir da alteracao de condicio-
nantes da urbaniza¢do do entorno, assim como
de mudancas no planejamento da rede e dos
tracados das linhas, foram realizadas significa-
tivas alteracdoes nos projetos da estacdo, com
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FIGURA 1
Estacdo de conexdo na RMSP -
diagrama geral do programa.

a execucao dos espacos para cada uma das li-
nhas de forma independente, defasados em
quase duas décadas. Ainda que tenham viabi-
lizado uma execu¢do com reduzido impacto
na superficie em drea densamente edificada,
as restricoes construtivas e as técnicas empre-
gadas, com predominio da construcao em New
Austrian Tunnelling Method (NATM), resultaram
numa estacdo configurada por tineis de cone-
x40 que tem apresentado resposta insatisfatéria
aos fluxos de passageiros.

Espacos e fluxos de conexiao

As estacoes enterradas que tém a funcado de
conexao entre linhas retinem as mesmas funcio-
nalidades das estagdes convencionais no que diz
respeito aos acessos externos, que possuem um
cardater de porta de entrada para as diferentes lo-
calidades (EDWARDS, 1997). Entretanto, reservam
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uma caracteristica especial: devem acomodar o
fluxo de passageiros entre as plataformas das di-
ferentes linhas, o que ocorre, em geral, nos niveis
mais profundos, sem relacoes diretas de uso com
a cidade na superficie (FIGURA 1).

A partir da taxonomia de Christopher Blow
(2005), utilizada também por Bruno Fernandes
(2012), as estacdes de conexdo subterraneas po-
dem ser classificadas a partir das caracteristicas
da configuracao espacial da conexdo: estruturas
conectadas, com tuneis ligando diretamente as
plataformas ou os mezaninos de distribuicdo; e
estruturas compartilhadas, organizadas a partir
de uma estrutura em forma de mezanino tnico,
que atenda simultaneamente todas as platafor-
mas, no mesmo nivel ou em niveis distintos.

As estacoes de conexdo revelam especificida-
des na solucdo de projeto e do préprio processo
construtivo. Mesmo em linhas com desejavel
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cardter tipoldgico e padronizacdo dos méto-
dos construtivos entre as diversas estacoes, as
que possuem o papel de conexdo podem ser
consideradas como singularidades, geralmente
projetos de maior complexidade, adaptando-se
a situacoes especificas. Devem articular linhas
novas com existentes e podem conciliar projetos
com significativa defasagem nos tempos pre-
vistos para implantacdo. Torna-se necessdrio
equacionar, portanto, distintas configuracoes
de implantacdo, diferentes métodos constru-
tivos e, para alguns casos, diversos gestores
operacionais.

Os fluxos nas estacoes de metrd6 podem ser
entendidos a partir de duas movimentacoes
principais. A primeira é constituida pelo trajeto
entre os acessos externos e o saldao de passagei-
ros, nos sentidos de entrada e saida. No caso do
metrd de Sao Paulo, estes fluxos estdonadreando
tarifada, que pode receber também movimen-
tos de passagem entre acessos para travessias
do vidrio. A segunda movimentacao € constitui-
da pelos fluxos entre o saldo de passageiros e as
plataformas, nos sentidos opostos, referentes ao
embarque e desembarque dos trens. No metrd
de Sao Paulo esta drea é tarifada. Para o caso das
estacoes de conexdo sdo acrescentados novos
fluxos, em geral constituindo-se de percursos
para acesso entre as plataformas, podendo, em
alguns casos, ser utilizado o trecho pago na drea
de mezanino ou saldo principal. Estes fluxos fo-
ram o objeto principal de andlise nos casos em
estudo.

A andlise dos fluxos nas estacdes foi restrita as
estruturas fisicas que constituem os espacos de
transferéncia. Os resultados, portanto, devem se
estabelecer como indicadores gerais do nivel de
servico no atendimento a passagem de pessoas
entre as plataformas de cada linha nas estacoes
ao longo das horas de pico. Nestes percursos
foram avaliadas as condicoes de circulacao nos
trajetos horizontais e verticais, a partir de para-
metros baseados nos conceitos de John Fruin
(1971): interacdo social e com obstdculos, den-
sidade de pessoas e velocidade de caminhada.
Apresentam como resultado indicadores dos
niveis de servico distribuidos nos espacos, que
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podem variar da liberdade total de deslocamen-
to a uma multidao praticamente imével.

Os dados de demanda de passageiros utilizados
foram reunidos e trabalhados a partir de infor-
macoes fornecidas em 2016 pela Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo (cmsp), Secretaria
dos Transportes Metropolitanos (stm) e Compa-
nhia Paulista de Trens Metropolitanos (cpPTm),
a partir do Servico de Informacao ao Cidadao
(s1c). Ainda que sejam passiveis de atualizacao,
permitem verificar a ordem de grandeza dos flu-
X0s principais nas estacées de conexao e como
sao atendidos nos espacos edificados, de forma
a permitir uma andlise comparativa geral entre
as distintas solucoes adotadas.

SE

A estacao que viria a se chamar Sé foi propos-
ta inicialmente como Estacao Clévis Bevildcqua
no plano inicial do Metr6 (Hochief, Montreal &
Deconsult - HMD, 1968), com as principais dreas
subterraneas escavadas sob a praca de mesmo
nome. Na praca ja se configurava um ponto
nodal de transporte, com seus passeios funcio-
nando como um grande terminal de 6nibus. O
projeto previa a conexdo entre a linha Norte-
-Sul (atual Linha 1-Azul) e quatro vias paralelas
da linha Leste-Oeste (atual Linha 3-Vermelha),
considerando o ramal Brooklin-Vila Bertioga.

A estacao estava localizada no ultimo trecho a
ser construido da Linha Norte-Sul, que com-
preendia também as estacdes Tiradentes e Sdo
Bento, ligadas por tineis construidos em shield".
O projeto considerava a passagem das tunela-
doras para escavacdo dos ttneis dos tracados e
amarrava a inauguracao da linha Norte-Sul. Se-
gundo Plinio Assmann (2013), dificuldades para
enfrentar o terreno pantanoso por onde antes
serpenteava o Tamanduatei indicaram a revisao
do tracado proposto para leste.

O novo projeto traria a proposta de ligar as duas
pracas Sé e Clovis Bevildcqua num grande espa-
¢o publico continuo, também com uma reducao
significativa nas obras da estacdo por conta da
exclusdo do ramal da linha Leste-Oeste. A justifi-
cativa técnica viabilizou o projeto da nova Praca
da Sé. A cmsp desapropriou todos os prédios
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FIGURA 2
Plano HMD —
Mapa geral do
tragado da Rede
Bdsica de 1968 e
expansoes.

FIGURA 3
Rede de transportes
existente em 2017

e as estacoes de
conexao entre linhas
metrovidrias.
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FIGURA 4
Estacao Clovis Bevildcqua: Planta de Localizacao

Arquitetura das estagdes de conexao: 0s casos...

FIGURA 5
Estacgdo Sé: Planta
de situacgao (Projeto
Executivo. 1976).
Area da escavagao
principal destacada
pelo autor.
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existentes entre as pracas e realizou a implosao
do Edificio Mendes Caldeira, de 24 pavimentos.
O projeto revisado também alteraria a configu-
racao das linhas, com a Norte Sul cruzando por
baixo da Leste Oeste, de acordo com as priorida-
des de inauguracao da atual linha 1-Azul.

A Estagdo Sé foi construida com o método de
vca (vala a céu aberto) do tipo cut and cover,
em que a vala é escavada e mantida tempora-
riamente com auxilio de paredes diafragma e
taludes. O método é conhecido como destrutivo,
ja que exige a interdicdo completa do terreno na
drea da vala para posterior recomposicdo da su-
perficie, com a construcao da laje de cobertura.
A vala definitiva da estacdo Sé possuia drea de
projecao de aproximadamente 14.000 m? e pro-
fundidade de 19,20m.

A Sé tornou-se uma referéncia de construcdo
enterrada de grande impacto, sendo nas déca-
das seguintes repensada como um exemplo a
ser questionado, sobretudo pela transformacao
significativa do conjunto edificado - com a de-
molicao dos edificios — e, também, pela escala e
desenho da reconfiguragdo da superficie. Como
aponta Vladimir Bartalini (1988), boa parte dos
técnicos envolvidos estavam alinhados com um
pensamento urbanistico préprio da arquitetu-
ra moderna de meados do século xx, vinculado
aos principios da Carta de Atenas e a promocao
de grandes dreas publicas continuas, sendo os
edificios protagonistas sobre dreas livres verdes
ininterruptas, numa relacdo de figura e fundo
(BARTALINI, 1988). O autor indica a leitura da an-
tiga praga da Sé como um adro conformado pela
Catedral e a massa arbdrea junto a chegada da
rua Boa Vista. Ainda que reformado com a pre-
servacdo de suas caracteristicas fundamentais,
este adro perdeu o fechamento lateral, a leste,
que antes era dado pela quadra demolida pela
obra do Metr6. O fosso de iluminagdo, cercado
por jardineiras, acaba configurando um limi-
te fisico tdo determinante quanto o quarteirdo
demolido, com a perda da escala dada pelos edi-
ficios e os valores de uso intrinsecos destes.

Na drea da antiga Praga Clovis Bevildcqua foi
desenhado um grande espelho d“dgua que
protege a claraboia circular de iluminacao, con-
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tornado por diversos patamares que vencem o
desnivel de aproximadamente 7m. O desenho
é marcado por diversos “remansos”, separados
dos fluxos principais. Apesar de melhorar sig-
nificativamente as condicoes de habitabilidade
dos espacos internos das estacoes, as aberturas
na superficie podem gerar descontinuidades
visuais e de percurso, interferéncias indeseja-
das no nivel do chao da cidade. As aberturas,
ou sao elevadas como torres, ou se configuram
como claraboias com a protecao de canteiros
elevados, solucdes que em geral acabam frag-
mentando os espacgos livres.

Entretanto, quando analisado o arranjo fun-
cional para atendimento aos fluxos de acesso e
transferéncia, a estacdo apresenta uma confi-
guracdo bastante satisfatéria, persistindo como
referéncia de interesse para novos projetos. O
projeto executivo da estacdo se apropriou das
possibilidades da técnica construtiva e da vala
de grandes dimensdes para desenhar espacos
generosos que permitem que o maior fluxo de
passageiros entre todas estagoes se realize com
bons niveis de servico. A Sé tem apresentado
uma demanda didria que chegou a ultrapassar
os 60omil passageiros embarcados nos ultimos
anos. Foram 522 mil passageiros em maio de
2016, sendo 78mil provenientes dos acessos no
entorno e 444mil realizando a conexao entre li-
nhas (cMsP, 2016 apud OAKLEY, 2016).

A estacdo estd organizada em trés niveis prin-
cipais: as plataformas da Linha 1-Azul no nivel
mais baixo; as plataformas da Linha 3-Vermelha
no nivel intermedidrio; e, 0 mezanino de acesso
no nivel enterrado mais préximo a superficie. A
planta deste mezanino ainda preserva algumas
caracteristicas do anteprojeto da Cl6vis Bevilac-
qua, com pisos recuados das paredes perimetrais
da vala e o vazio central circular sob a claraboia,
liberando visuais entre os pavimentos. Merece
destaque, também, a abertura para o jardim jun-
to aos acessos norte e sul, com a dimensao total
da largura do mezanino. Tornou-se um impor-
tante ponto de referéncia nos acessos, bastante
utilizado como drea de espera e encontro.

A combinacdo de plataformas laterais com pla-
taforma central para as duas linhas sobrepostas
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FIGURA 6

Estacdo Sé: Plantas dos
trés niveis principais.
Projeto Executivo, 1976.

em cruz permite a independéncia total entre
fluxos de embarque e desembarque nas trans-
feréncias. Possibilita, do mesmo modo, que
qualquer passageiro faca a transferéncia entre
as linhas com deslocamento vertical de apenas
um pavimento. Para a entrada e saida de pas-
sageiros lindeiros’ da estacgdo, os fluxos também
sdo independentes para a Linha 3-Vermelha. Os
lindeiros compartilham apenas as escadas entre
os niveis dalinha 3 e linha 1 com o fluxo de cone-
xdo. O percurso de conexdo entre plataformas €
de aproximadamente 58m?.

A claraboia marca o eixo de cruzamento das li-
nhas e, além de permitir a entrada de luz natural
até o nivel da Linha 3, se configura como uma
importante referéncia espacial para orientacao
dos passageiros. A planta da estacdo apresen-
ta simetria para as plataformas da Linha 3 em
relacdo ao eixo da claraboia, mas é assimétrica
para as plataformas da Linha 1. Esta organizagao
apresenta menor capacidade para atendimen-
to ao acesso para embarques na plataforma da
Linha 3 sentido Barra Funda em relacdo aos de-
mais. E coerente com a configuragdo atual da
rede, também assimétrica, em que o tramo Sé-
-Itaquera é muito mais extenso e com maiores
carregamentos. Esta assimetria na rede foi con-
solidada na revisao da Rede Bésica do Plano do
HMD? de 1975, com a linha Leste-Oeste passando
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NIVEL LINHA 1 AZUL

WIVEL LINHA 3 VERMELHA

de um tracado em arco para um mais retificado e
o trecho oeste posterior a Barra Funda relegado
a uma segunda etapa de execucao (CMsP, 1986).
A andlise dos fluxos de 2016 realizada na pesquisa
revelou uma distribuicdo bastante equilibrada
na estacdo, com movimentos significativos de
conexao na rede para todos os sentidos nos pi-
cos da manha e da tarde. Predominam os fluxos
no pico da tarde para embarque na plataforma
sentido Itaquera da Linha 3-Vermelha. O trecho
de acesso a plataforma sentido Barra Funda,
com menor capacidade de atendimento, é pro-
porcionalmente o de maior taxa de utilizacdo
(50%). Em condicdes normais de operacdo, a es-
tacdo atende a movimentacdo dos passageiros,
com uma taxa de utilizacdo média abaixo de
50% da capacidade (OAKLEY, 2016).

CONSOLACAO - PAULISTA

Consolagdo

No final da década de 1970, o plano HMD pre-
via para a terceira linha do metrd (atual Linha
2-Verde) um tracado similar ao que estd hoje em
funcionamento. A distribuicao das estagoes, en-
tretanto, se daria de forma distinta ao longo da
Avenida Paulista, com uma parada adicional. As
estagOes Augusta, Trianon, Brigadeiro e Oswal-
do Cruz estariam localizadas nos cruzamentos
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FIGURA 7
Estacgdo Clinicas:
estudo preliminar.

com as vias de mesmo nome e ndo deslocadas
como estao atualmente. A estacdo Consolacao
faria parte da Linha Sudoeste-Sudeste (atual Li-
nha 4-Amarela) e a conexdo entre as duas linhas
se daria na estacao Clinicas, com os dois traca-
dos nivelados e correndo em paralelo no trecho
da estacao (FIGURA 7).

O tragado proposto para a linha Sudoeste-Su-
deste, no Plano HMD, considerava a subida do
espigdo central pela Rua Teodoro Sampaio
com as Estacoes Pinheiros, Pedroso de Moraes
e Francisco Leitdo até atingir o nivel da Linha
Paulista na estacdo Clinicas. Depois, seguiria
em paralelo ao sul até cruzar sob a atual Linha
2 na regido da atual estacdo Paulista. A estacdo
Consolacdo, no Plano HMD, seria exclusiva da

184

linha Sudoeste-Sudeste e localizada deslocada
em direcdo ao centro, na altura da Rua Mathias
Aires (FIGURA 8).

Esta proposta de tracado ja antecipava as difi-
culdades da conexdo em cruz entre as linhas
sob um complexo de ttneis vidrios, como esta
implantada hoje. O arranjo espacial na Clinicas,
possibilitado pelas linhas paralelas e nivela-
das, permitiria uma integracdo de passageiros
bastante facilitada na forma de estrutura com-
partilhada: a estacdo teria trés plataformas
paralelas, uma central e duas laterais, o que via-
bilizaria a transferéncia entre linhas através do
mezanino superior ou diretamente na platafor-
ma central (FIGURA 7). Em contrapartida, hd de
se considerar que exigiria um percurso negativo
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FIGURA 8

Estacoes Consolagao
e Clinicas: projeto
funcional - tracado.

para passageiros com origem na regido central e
destino na Av. Paulista ou para o deslocamento
inverso.

Alguns planos foram elaborados pela Cia. do
Metrd até a consolidacdo do projeto funcional
adotado para a rede na década de 1980 (cmsP,
1980), realizado em conjunto com a EMTU (FIGU-
RA 8). Este tracado ja considera as estacoes ao
longo da Av. Paulista deslocadas e com os aces-
sos pelas extremidades dos ttineis, suprimindo
uma estacao do trecho. Jd estava também conso-
lidada a conexdo com a linha Sudoeste-Sudeste
(Linha 4-Amarela) na estacao Consolacao, atra-
vés do tinel de ligacao na extremidade noroeste
da plataforma (FIGURA 9).
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O projeto funcional da estacdo Consolacao
definiu as principais solucdes que seriam deta-
lhadas no seu desenvolvimento e consolidadas
até sua inauguracdo em 1991. Para o tunel das
plataformas foi prevista a solucdo em narm. O
NATM, ou tinel mineiro, é um método considera-
do ndo destrutivo, ja que, a partir de um poco de
acesso para inicio das obras, toda a escavacao
pode ser realizada sem interferéncia na super-
ficie. O subsolo é escavado com parcializacoes
da secao transversal do ttinel e avanco em eta-
pas sequenciais, utilizando elementos como
“cambotas metdlicas, chumbadores e fibras no
concreto” (CMSP, 2016).
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FIGURA 9

Estacdo Consolacao:
Projeto funcional -
Corte longitudinal.

Em funcdo da capacidade autoportante do
macico e das necessidades espaciais € defini-
da a estratégia construtiva e a geometria final.
As escavacoes em tunel estdo baseadas no
principio de interferéncia minima no compor-
tamento natural do solo ou macico. Para isso,
podem contar com o fendmeno de arqueamen-
to do solo para sua estabilidade: a capacidade
apresentada pelo solo acima da escavacdo de
transferir parte do peso do solo para as regioes
vizinhas, diminuindo a pressdo sobre o suporte
do tinel (TERZAGHI, 1943 apud FERNANDO, 2001).
Secdes maiores, portanto, implicam em pro-
fundidades maiores.

Este conceito é importante para entender, de
forma geral, as limita¢coes dos métodos de esca-
vacgao dos tiineis em naTm. S0 sec¢des circulares
ou compostas a partir de arcos. No cruzamen-
to de tineis nas estacdes de conexao também
€ necessario reservar uma altura livre minima,
o que implica em desniveis significativamente
maiores do que as solucdes em vala. Apresenta
também limitagdes para configuracao de gran-
des areas horizontais de piso, desejaveis para a
distribuicao de fluxos, sobretudo nas estacdes
de conexao.
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Na extremidade noroeste da plataforma central
da estacdao Consolacao foi prevista sua continui-
dade através de um tunel de ligacao, também
em NATM, que faria a conexao com a futura linha
Sudoeste-Sudeste (Linha 4-Amarela). Permitiria
também, através de um ramal lateral, acesso ao
edificio de salas técnicas e dareas de apoio da es-
tacdo, localizado no terreno na esquina da rua
da Consolacao e avenida Paulista.

Neste mesmo terreno foi prevista, sobre as are-
as escavadas da estacdo, a construcdo de uma
torre de escritérios de onze pavimentos com
térreo comercial, configurada como um em-
preendimento associado a estagdo'’. O corte
longitudinal (FiGura 10) indica que a solucgdo
de conexdo com a Linha 4-Amarela se daria na
extremidade do ttnel, através de um conjunto
unico de escadas, ja que foi considerado a épo-
ca que a estacado da linha 4 teria uma plataforma
central. O corpo da estacao da linha 4-Amarela
era previsto centralizado em relagdo ao tunel
de ligacdo, o que permitiria uma conexdao em
configuracao de “T”. Facilitaria a distribuicao
de escadas para os dois lados com melhores
condicoes de circulacdo no mezanino do que a
configuracao em “L”, que viria a ser construida.
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Paulista

A linha 4-Amarela foi concebida por meio de
uma Parceria Publico Privada (ppp) entre o Go-
verno do Estado de Sdo Paulo e o Consércio Via
Quatro. Apds a construcdo das obras pela Cia. do
Metrd, o consorcio tornou-se responsdvel pela
operacdo e manutencao da linha num regime de
concessao de trinta anos. As estacoes desta linha
foram concebidas com uma proposta diferencia-
da em relacao as anteriores, visando a reducdo
das interferéncias na superficie e das dreas de
desapropria¢do, maior agilidade de construcao e
reducdo de custos (LEITE; SAWADA, 1995).

A metodologia construtiva foi a de escavacao de
pocos!! em lotes desapropriados para atingir os
niveis inferiores. Através de um ttnel de ligacao
em nAtv de grandes dimensdes parte a execu-
¢ao transversal dos tiineis das plataformas, nas
duas dire¢des. As salas técnicas e operacionais
seriam localizadas nao mais enterradas, como
nas linhas anteriores, mas em edificacoes com-
partilhando os terrenos dos acessos, geralmente
elevadas sobre estes. Esta estratégia construti-
va, utilizada também na estacdo Paulista, tem a
vantagem de minimizar interferéncias na super-
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ficie, sobretudo no vidrio existente. A geometria
dos pocos circulares favorece a resisténcia aos
empuxos dos macicos pela prépria forma, exi-
gindo menores quantidades de material para
estruturacao. Nesta concepc¢do ainda eram pre-
vistas plataformas centrais e dois tineis singelos
para as vias.

Em estacoes de grande movimentagao, como o
caso da Paulista, a solucao organizada a partir
do tinel de ligagdo com o poco em uma das late-
rais concentra todo o fluxo de acesso externo em
um unico ponto, que deve também acomodar
a passagem de parte do fluxo de transferéncia
com a Linha 2. Os diversos cruzamentos neste
trecho sdo acomodados em uma drea diminu-
ta se comparada a outras estacoes'?. Apesar de
ter sido aplicada de forma geral nas estacoes da
Linha 4, a solugdo com a secao do ttinel das pla-
taformas otimizada para dimensées minimas,
com mezanino metdlico sobre as vias e escadas
de acesso localizadas sobre a drea das platafor-
mas, também nao se apresenta como ideal para
uma estacdo de conexdo de grande demanda.
Ainda que em trechos localizados, a acumulacao
de pessoas no acesso as escadas e as circulacoes
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FIGURA 10
Estacdo Paulista:
Projeto funcional.
Plantas (niveis de
acesso, mezanino e
plataforma), planta
de situacao e corte
longitudinal.
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FIGURA 11

Estacdo Consolacao-Paulista
- planta completa. Separacao
das fases e esquema do novo
tunel de ligacdo em projecao
indicados pelo autor.

ao longo das plataformas entram em conflito
com os fluxos de embarque e desembarque. En-
tretanto, o aspecto de maior aten¢do deve ser o
arranjo espacial da conexao entre as estacoes.
O projeto funcional da Linha 4-Amarela foi pu-
blicado em 1997, dezessete anos apos o projeto
funcional da Linha 2-Verde. Apesar de ainda
comparar alternativas de tracado no trecho Vila
Sonia- Butanta e na subida do espigdo, o trecho
de conexdo com a estacdo Consolacdo e a Linha
2 ja estava definido, indicando o aproveitamen-
to do tunel construido na execucdo da linha
anterior. Neste projeto funcional a conexao ja
se apresenta em configuracdo de “L”, com as ex-
tremidades oeste das plataformas da nova linha
proximas ao final do tinel. Neste trecho estd in-
dicado um mezanino de transferéncia elevado,
com duas escadas rolantes e uma escada fixa
para cada plataforma, com largura de aproxi-
madamente gm.

Arquitetura das estagdes de conexao: 0s casos...

N

O acesso externo a estacdo Paulista seria fei-
to préximo ao centro da plataforma por tineis
inclinados com um patamar intermedidrio, a
semelhanca da solucdo utilizada nos acessos
da estacdo Consolacao (FIGURA 11). Entre os mo-
delos de conexdo de duas linhas, o arranjo em
“L” é um dos menos desejaveis, visto que faz a
conexdo entre as duas pontas das plataformas,
o que prejudica a distribuicdo dos fluxos nas
duas estacoes. Os passageiros tendem a ocupar
o trecho mais préximo aos acessos nas platafor-
mas para o embarque e os percursos médios sao
aumentados significativamente em relacdo a
outros arranjos.

No desenvolvimento até o projeto executivo,
provavelmente por restricdes construtivas, o
tinel da plataforma foi deslocado para leste,
distanciando-o cerca de 3om do ponto de cone-
xdo0, afastando-o dos tiineis do complexo vidrio.
A concepcao geral da estacdo foi alterada para
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o novo padrdo da linha e foi concebida uma
conexao através de tuneis no nivel do mezani-
no metadlico superior. O percurso entre as duas
estagOes possui aproximadamente 370m, con-
siderando-se o centro das plataformas como
origem e destino.

No trajeto, o passageiro que vem da estagao
Paulista deve subir da plataforma ao mezani-
no da estacao e percorrer um trecho plano em
tinel até chegar a um ponto com trés escadas
rolantes, um elevador e uma escada fixa late-
ral. Ap6s este trecho chega ao tinel de ligacao
em rampa, que permite atingir a extremidade
da plataforma da estacdao Consolacao. Com in-
tenso movimento ao longo de todo o dia’}, os
problemas na operacao e funcionamento desta
conexao sdo vivenciados cotidianamente pelos
usudrios e foram tema de intimeras reportagens
nos ultimos anos.

A solucdo de desenho da superficie da estacao
Paulista é condizente com a proposta constru-
tiva e a estratégia de minimizacdo de impactos
que foi adotada na Linha 4. Dessa forma, foi
responsabilidade da Cia. do Metrd, exclusiva-
mente, a execucdo dos acessos nas dreas dos
lotes disponiveis sem nenhuma articulacao com
melhorias nos espacos de dominio publico'* do
entorno, que ficariam a cargo do municipio. A
postura revela suas limitacoes nos passeios da
avenida Consolacdo, de largura inadequada
para o incremento do fluxo, nas travessias de
pedestres, assim como nas condicoes de in-
tegracdo com as linhas de 6nibus do corredor
Reboucas/Consolacdo e da avenida Paulista.
Aindaqueserevelemdiversasrestricdestécnicas,
e as condicionantes de projeto e planejamento
descritas no estudo, é possivel constatar que a
intervencdo do Metrd contribuiu pouco para
melhorar as condicdes de microacessibilidade
da regido. Estas dreas deveriam ser projetadas
em conjunto com os espacos internos das es-
tacOes, ainda que possam ser responsabilidade
de empresas ou competéncias distintas. As es-
tacbes podem adquirir um significado mais
abrangente do que um mero ponto de aces-
so ao sistema de transporte. Como descreveu
Anelli (2007), a atuagdo conjunta da EMURB com
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o Metr6 foi fundamental nas intervencoes de
reurbanizacdo, desde a década de 1970, a partir
da concepcao do Metr6 como estruturador de
corredores de adensamento demografico.

A andlise dos fluxos de 2016 nas horas mais
carregadas revela que, apesar das condicoes res-
tritivas da configuracdo do mezanino da Linha
4, ndo sdo os meios de acesso entre 0 mezanino
superior e as plataformas que apresentam as
maiores restricdes a circulacdo, com uma uti-
lizacido média de aproximadamente 60% da
capacidade normal. Os principais gargalos para
movimentacao das pessoas na conexao estao no
percurso de conexdo entre o mezanino da Linha
4 e as plataformas da Linha 2, por onde passam
todos os fluxos de transferéncia. Nos critérios
adotados, todos os trechos do percurso apresen-
tam taxas de utilizacdo acima da capacidade para
condicoes normais de operacao (OAKLEY, 2016).
Foi divulgado, nos ultimos anos, que devera ser
construido um novo ttnel para facilitar a circu-
lacdo no trecho de conexao. A proposta indicada
como possivel para remediar a situacao deve ser
um tinel com rampas paralelo as plataformas
da Linha 4, ligando o trecho do patamar supe-
rior das escadas rolantes diretamente no poco
de acesso externo da estacdo Paulista (ITALIANT,
2016). Assim, os fluxos em sentidos opostos se-
riam divididos até a chegada no tunel inclinado
para acesso a Linha 2. A “decisao” ja havia sido
divulgada no final de 2013, quando foi cogitado
inclusive desativar parte das esteiras rolantes
(VALLE, 2013).

Outra medida mencionada seria a construcdo
de uma nova saida direta para a avenida Paulis-
ta, sem exigir a passagem pelo ttinel inclinado,
préxima a atual passagem para acesso as salas
técnicas e operacionais da Linha 2. Essa solucdo
poderia melhorar as condicoes de evacuacdo
e evitar o fluxo de passagem para acesso as sa-
idas desta linha. A solucdo principal divulgada
é condizente com o que foi diagnosticado nes-
te estudo. Quando executada, deve aliviar o
trecho mais saturado em corredor e permitir a
independéncia dos fluxos, liberando as escadas
existentes para apenas um sentido. Entretanto,
0 novo gargalo passard a ser o proprio tinel in-
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Areas de projecdo da escavagio
principal das estacdes na mesma
escala. Escavacoes em vala
hachuradas e tineis indicados
em projecao.

clinado onde recentemente foram removidas
duas linhas de esteiras rolantes, assim como as
condicoes de embarque e desembarque na pla-
taforma central da Linha 2, que atende todo o
fluxo de conexao por uma extremidade.

CONSIDERACOES FINAIS

A partir da andlise dos dois exemplos de carac-
teristicas significativamente distintas € possivel
estabelecer algumas consideracdes, contribuin-
do para a elaboracdo de projetos futuros de
estacoes de conexdo na RMSP e em outras aglo-
meracoes urbanas.

A Sé, estacao com maior solicitacao de deman-
da da rede, responde bem aos diversos fluxos
de passageiros. O seu projeto se beneficiou de
uma vinculag¢do direta com o planejamento das
linhas e da execucdo de todos 0s espacos num
mesmo periodo, resultando numa edificagao
pensada como objeto integrado. No entanto, a
intervenc¢do na superficie pode ser questionada
por sua escala, impacto no tecido urbano exis-
tente e resultado dos espacgos livres.

Na estacdo Paulista-Consolacdo, a partir da
grande defasagem temporal entre os periodos

Arquitetura das estagdes de conexao: 0s casos...

de execucao das linhas e as diversas altera-
¢Oes no projeto, foi necessdria uma solucao de
baixo impacto na superficie que viabilizasse a
conexao entre duas edificacdes pensadas de
forma independente. O resultado, configurado
a partir de tineis de sec¢Ges restritas, tem im-
pacto no cotidiano de milhares de passageiros,
com um percurso e um tempo de conexao que
nao apresentam desempenho satisfatério’. O
trecho de conexdo das estacdes estd em pro-
cesso de intervencdo pela cmsp, que prevé
investimentos significativos para remediar
parcialmente a situacdo.

Considerando o impacto na superficie em
cada contexto (FIGURA 11), novos projetos de-
vem buscar um ponto de equilibrio na escala
da intervencao, situada entre a demolicdo de
um quarteirdo inteiro com a reconfiguracdo
completa de uma regido de interesse histérico
(caso da Sé) e uma intervencao restrita a lotes
minimos sem melhoria significativa do entorno
(Paulista-Consolacao).

A andlise das estacOes de conexao indicou que
os espacos de dimensoes horizontais generosas
atendem de forma muito mais satisfatéria os
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fluxos entre linhas (estruturas compartilhadas),
com espacos mais amplos e percursos reduzi-
dos na conexdo, quando comparados com as
solucdes em tuneis (estruturas conectadas). A
construcdo de espacos subterrdneos com es-
tas caracteristicas estd vinculada as técnicas
construtivas na forma de valas, com necessario
impacto na superficie. Configuram, portanto,
oportunidades de reorganizacdo localizada do
desenho urbano. As solugbes com estruturas
compartilhadas podem apresentar limitacoes
de viabilidade, sobretudo em regides de urba-
nizacdo consolidada com grande densidade
edificada (em geral, dreas mais centrais). Mas
sdo de interesse especial no projeto das novas
conexodes que devem surgir com a expansao da
rede em regides mais periféricas, a partir do cru-
zamento das linhas subterrdneas radiais com
linhas em forma de arcos perimetrais.

Se a arquitetura da conexdo estd diretamente
vinculada ao tracado das linhas e ao desenho da
situacdo de seu cruzamento ou aproximacao,
como foievidenciadonoscasos analisados, apre-
visibilidade desta conexdo na rede é um aspecto
essencial para um projeto de edificacdo adequa-
do as distintas fases de implantacdo. O baixo
ritmo de expansdo da rede abre a possibilidade
para revisdes constantes no seu planejamento,
o que pode acarretar no descarte de conexoes
previstas ou na necessidade de adaptacao de
estacoes que ndo foram planejadas para esta
funcao'®. Para evolucoes significativas no resul-
tado das estacoes de conexao faz-se necessdrio
um plano consolidado de rede que considere
diretrizes na escala das edificagbes e que seja
implantado em ritmo muito superior ao atual,
adequado as necessidades da Regido Metropo-
litana de Sao Paulo.
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Notas

! No Plano Atualizagdao da Rede Metropolitana de Alta e Média
Capacidade de Transportes da RMsP (STM, 2013) foram previstas
29 estacoes de conexdo entre linhas de metro6 para o horizonte
futuro da rede em 2030.

2 Se consideradas as integragdes com a CPTM.

3 Mesmo as linhas elevadas, que podem apresentar segrega-
¢do total em relacdo as demais vias de transporte, em geral sao
implantadas a partir de tracado vidrio existente e apresentam
dificuldades para atravessar barreiras naturais e construidas.

4 A Dissertacao de Mestrado intitula-se Arquitetura das esta-
¢oes de conexdo na rede de metr6é de Sao Paulo orientada pela
Profa. Dr2. Andlia Amorim e defendida no Programa de Pds-gra-
duacdo da FAUUSP no ano de 2016.

5 Sé, Parafso, Ana Rosa, Consolac¢ao-Paulista, Reptiblica e Luz.

6 O nome Shield se deve a técnica de Marc 1. Brunel que, em
1825 construiu o primeiro ttinel sob o Rio Tamisa mediante o
avanco de uma couraca metélica sob a qual a escavacao e o
revestimento podiam ser feitos em seguranga. Essa primei-
ra couraca (em inglés, shield) evoluiu com o tempo e hoje se
desdobra em diversos tipos de maquinas tuneladoras (Tunnel
Boring Machines — TBM). Sao equipamentos que se configuram
como brocas gigantes, apelidados popularmente de “tatuzoes”
(cMmsp, 2016).

7 Passageiros que se utilizam dos acessos da estacao ao entor-
no para entrada ou saida.

8 Considerado o percurso entre centros de plataformas para
0s casos mais criticos.

9 Consércio Hochtief, Montreal e Deconsult (HMD), responsé-
vel pelo projeto original do Metrd de Sao Paulo.

10 Quase trés décadas depois foi viabilizada pela cmsp uma
edificacdo privada sobre as salas técnicas e operacionais.

I Valas a céu aberto de planta circular.

12 A area de mezanino de distribuicao da estagao Ana Rosa
tem aproximadamente 1200m?, enquanto a drea central de dis-
tribuicdo no nivel do mezanino da estagao Paulista tem 18o0m?2.

3 Foram 274 mil passageiros didrios em maio de 2016, sendo 65
mil provenientes dos acessos no entorno e 209 mil realizando a
conexao entre linhas (cMsp, 2016 apud OAKLEY, 2016).

14 Companhias de transporte internacionais (como a londrina
TFL) costumam utilizar o termo public realm para definir uma
drea de dominio publico no entorno dos acessos as estacoes
que é diretamente afetada pelo seu funcionamento, com incre-
mento dos fluxos de pedestres, integracdes com oOnibus, taxis,
veiculos particulares, bicicletas e outros modais.

15 Temos na Consola¢do — Paulista um percurso de conexao
que supera em 6 vezes a extensdo do caso mais critico na Sé:
370m e 58m, respectivamente. O impacto no tempo de percur-
so é equivalente, 6:38m e 1:15m, respectivamente, considerado
o predominio do deslocamento horizontal (0AKLEY, 2016). Em
situacoes criticas de aglomeracao e velocidade reduzida de ca-
minhada, esta diferenca pode aumentar significativamente.

16 Como exemplos recentes: o caso da estacdo Santa Cruz da
Linha 5-Lilds, inaugurada em 2018, que se conecta a estacao da
Linha 1-Azul, que ndo foi planejada para esta fung¢do. E, tam-
bém, a Sdo Joaquim, no encontro da Linha 6-Laranja (em pro-
jeto) com a edificacdo existente da Linha 1.
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Conexoes entre o Metro e
a ceT™: as tipologias
compartilhadas entre o
Terminal Barra Fundae a
Estacdo Tamanduatei
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Introducao

O elemento mais recorrente no apontamento
das causas dos problemas de baixa mobilida-
de urbana nas grandes cidades é o excesso de
automoveis particulares, tomando espaco do
transporte publico para deslocar, na maior par-
te das vezes, condutores individuais. No Brasil,
o excesso de automoveis pode ser entendido
como uma consequéncia de trés fatores prin-
cipais: o investimento macico no transporte
rodovidrio pelo setor ptblico, em detrimento do
transporte sobre trilhos; 0 aumento da popula-
¢do das cidades e as mudancas na dinamica da
ocupacao urbana, notadamente o adensamento
da regido central, crescimento desordenado da
periferia e surgimento de novas centralidades;
e, finalmente, o recente uso de recursos econd-
micos dos agentes individuais ou familiares, que
criou condigoes facilitadas de financiamento do
carro proprio para grande parte da populacdo
brasileira.

Nas grandes cidades, que contam com trans-
porte publico por 6nibus, trem e metrd, a falta
de um planejamento integrado tem por resul-
tado a concorréncia entre estes modais, na qual
cada um é concebido unicamente segundo a
sua légica de atuacdo, resultando em trajetos
desordenados quando avaliados em conjunto.
Aliado ao crescimento da frota de automoéveis,
o quadro da mobilidade urbana s6 tende a se
agravar com o passar do tempo.

Para reverter esse quadro, sdo necessdrias so-
lugdes integradas para a complementagdo dos
deslocamentos entre os diferentes meios de
transporte através da integracdo modal, que
pode ser entendida como um instrumento de
racionalizacao dos diferentes sistemas de trans-
porte para ampliar a sua drea de cobertura,
aumentar a oferta de servicos e obter a melhor
utilizacdo dos recursos disponiveis (Associacdo
Nacional de Transportes Publicos — ANTP, 1995).
A integracdo modal abrange a criacdo de um
sistema integrado que compartilhe estruturas
e atenda a diferentes necessidades dos meios
de transporte envolvidos, que podem incluir:
trens, metros, trolebus, veiculos leves sobre

Conexoes entre o Metrd e a cpTM: as tipologias ...

trilhos (vLT), 6nibus, avides, téxis, carros e bici-
cletas. As solucoes integradas e compartilhadas
sao desenvolvidas para a complementacao dos
deslocamentos entre os diferentes meios de
transporte na tentativa de reverter o complexo
quadro de baixa mobilidade urbana.

Na cidade de Sdo Paulo, destacam-se duas ti-
pologias de integracao fisica intramodal, entre
metro e trem: as estruturas conectadas, resul-
tado da adequacdo de estacdes pré-existentes,
para receber o fluxo da transferéncia de uma
para outra; e as estruturas compartilhadas, con-
cebidas para atender a transferéncia em um
mesmo hall ou mezanino, entendida como uma
novatipologia de estacdo. A ferrovia é gerida pela
Companhia de Trens Metropolitanos (cpPTm), €
o metrd pela Companhia do Metropolitano de
Sao Paulo (Metr6) e empresas privadas.

Este artigo' tem por objeto de estudo as tipo-
logias de estacdes e terminais intermodais,
concebidos como estruturas compartilhadas
para o transporte de passageiros sobre trilhos,
com enfoque na inter-relacdo fisica da rede do
metrd com a rede ferrovidria na cidade de Sao
Paulo e seu reflexo no planejamento da orga-
nizacdo espacial das estacdes, que assumem
novas tipologias e novas formas de servico.

A pesquisa deste tema € fundamental na busca
de novas solugdes para a melhoria da mobilidade
urbana, do espaco publico e da qualidade de vida
da populacao, envolve o desenvolvimento de no-
vas tipologias de estacdes e terminais intermodais,
o ordenamento dos espacos de transferéncia entre
modais e as adequacdes nos espacos existentes
para as novas demandas na conjuntura dindmica
das cidades contemporaneas.

Estacoes ferroviarias,
metro e terminais intermodais

A estacdo ferrovidria de passageiros, desde o
inicio do seu desenvolvimento no século XIx,
absorveu diversos tipos de elementos arquiteto-
nicos na busca de uma linguagem que evocasse
e enaltecesse a grandeza das realizacoes da fer-
rovia, realcando a sua funcdo como porta de
entrada da cidade. No entanto, dois elementos
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prevaleceram para tragar o seu cardter distinti-
vo: o hall de passageiros e a grande cobertura
das plataformas, a gare. Estes elementos foram
delineados para cumprir as suas funcoes pri-
mordiais, mas com um repertério de formas
significativas para a sua estrutura construtiva ao
longo do tempo.
Aolongo do século x1x, no hall de passageiros pre-
dominavam torres, colunatas, porticos e arcadas,
refletindo os movimentos estilisticos dominan-
tes, para que as estacoes fossem bem aceitas pela
sociedade. Por outro lado, a cobertura das plata-
formas representava um desafio de engenharia,
que demandava novas habilidades, pois deveria
prover grandes vaos livres com a quantidade mi-
nima de apoios. Assim, a gare tomava um carater
expressivo distinto, pela sua estrutura metdlica
aparente de grande vao e cobertura amplamente
envidracada (BARMAN, 1950).
Quando a evocacao de estilos do passado perdeu
importancia, no inicio do século xx, a estacdo
passou a retratar os seus propésitos funcio-
nais, condizentes com a natureza dos materiais
empregados, o que resultou em edificacdes mo-
dernistas notdveis em todo o mundo (MEEKS,
1964). No entanto, o declinio do transporte fer-
rovidrio apds a Segunda Guerra Mundial trouxe
abandono e demolicdo de muitas estacoes de
grande porte. A supremacia da ferrovia para
longas viagens foi quebrada pelo barateamento
do transporte por carro, 6nibus e avido.
Ap6s anos de ruina e funcionamento precdrio,
com o alto crescimento populacional nas gran-
des cidades e a evolugdo tecnoldgica, a ferrovia
conquistou, nas ultimas décadas, uma reva-
lorizacdo pela sua alta capacidade, eficiéncia
e potencial de conexdao com os outros modais,
culminando nos trens de alta velocidade e gran-
des terminais multifuncionais de passageiros. O
programa das estacoes ferrovidrias foi ampliado
a partir do desenvolvimento dos trens de alta
velocidade e da sua vinculagdo fisica com as re-
des de metro, aeroportos, rodovidrias, terminais
de onibus urbanos e interurbanos, ciclovias e
estacionamentos de automaveis.

As grandes estacoes de passageiros do sé-

culo x1x foram milagres da engenharia de
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sua época e ponto alto do referencial ur-
bano. A estacdo St. Pancras em Londres,
a Penn Central é Nova York e a Gare de
1"Est em Paris foram todas celebracoes de
uma poderosa forca social, econdmica e
cultural e uma manifestacao visivel da fu-
sdo entre arquitetura e engenharia. Hoje,
depois de meio século de negligéncia
com a infraestrutura ferrovidria, quando
o investimento publico foi direcionado
mundialmente para a construcdo de es-
tradas, o beneficio ecolégico das viagens
ferrovidrias combinado com avancos téc-
nicos em trens de alta velocidade resultou
em um renascimento do interesse nas fer-
rovias (EDWARDS, 1997, p. 1X).?
Com o desenvolvimento da ferrovia subterranea
e da rede de metrd, a cobertura do transporte
sobre trilhos nas grandes cidades ampliou-se
para as regioes mais densas. Assim surgiram os
terminais intermodais, com a func¢do de formar
um conjunto integrado entre os sistemas de
alta, média e baixa capacidade de transporte em
pontos notdveis da malha vidria do espaco ur-
bano. Desta forma, podemos destacar os fatores
que mais fortemente influem em transforma-
¢coes significativas na organizacdo espacial e
tipologia da estacdo ferrovidria contemporanea:
e as adequacdes da estagdo as diversas situ-
acoes de sua implantacdo no meio urbano;
e as variantes regionais de cardter tecnol6-
gico, economico, cultural e social;
* 0 desenvolvimento dos sistemas de
transporte;
* e as conexoes entre eles.
Como resultado, a tradicional estacado ferrovidria
monofuncional do século x1x ganhou novos ele-
mentos, com reflexos marcantes em sua tipologia:
e a concepcao do hall de passageiros como
um mezanino sobre as plataformas;
* a integracdo entre o mezanino e a gare,
em estrutura compartilhada;
e a segregacao dos fluxos de entrada, saida
e de transferéncia;
e a evolucao das salas técnicas, separadas
do corpo principal da estacao.
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A relacao entre os espacos de uso ptiblico da es-
tacao ferroviaria, conformados no hall e na gare,
permanecem, ainda hoje, como os elementos
preponderantes da sua linguagem arquitetdnica:
o hall, um espaco amplo para a compra de bilhe-
tes, espera e diversas atividades; e a monumental
cobertura metdlica das plataformas, a gare, com
iluminacao e ventilacao natural abundantes.
Quando as ferrovias sdo ligadas a outras for-
mas de transporte, as estacdes absorvem novas
caracteristicas funcionais e estéticas, o que difi-
culta a sua definicido como um tipo tradicional
(EDWARDS, 1997). Ao arquiteto cabe o desafio de
garantir que a complexidade da integracdo nao
prejudique a sua funcionalidade e clareza de uso.
Muitas cidades desenvolveram transpor-
tes terrestres, aéreos e, em alguns casos,
maritimos, de forma separada ao longo
dos anos, e esta separagdo pode ter sido
sua salvagdo em face da organizacao, res-
ponsabilidade e restricoes fisicas. Mas
agora, com o transporte amadurecendo,
essa separacao estd sendo substituida por
um "pensamento conjunto” e as autorida-
des de transporte sdo capazes de explorar
oportunidades de intermodalidade (BLow,
2005, p. 1)°.
A concepcao de estruturas compartilhadas para
facilitar a transferéncia intermodal reflete ndo
somente em novas tipologias como também
em novas formas de servico, como é o caso da
Estacado Internacional Lille Europe, inaugurada
em 1994 na Franca com projeto de Jean-Ma-
rie Duthileul. Concebido como parte de uma
intervencdo urbana para renovar uma darea de-
gradada nos arredores de Lille, conduzido por
Rem Koolhaas, o projeto integrou fisicamente os
trens de alta velocidade do Eurottinel a rede do
metrd e as edificacoes de miltiplos usos, como
escritérios, habitacdes, um grande auditério e
centros de compras (BINNEY, 1995).
O hall principal predomina no corpo da estagdo:
é uma grande laje alongada sobre as vias, prote-
gida por uma cobertura ondulada suportada por
porticos de tubos metdlicos arqueados e cabos
de aco e encerrada por uma cortina de vidro.
A cobertura se estende do hall as plataformas,
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caracterizando a estagdo como um espac¢o com-
partilhado integrado, amplamente iluminado,
marcado pela transparéncia entre os ambientes
internos e externos.

Estruturas compartilhadas em Sao Paulo

Na integracdo espacial entre a ferrovia — cuja
funcdo é o transporte de longa distancia, ge-
ralmente sobre o solo — e 0 metrd — que atende
dreas muito adensadas, geralmente no subso-
lo das cidades —, os partidos sdo de dois tipos:
conexoes para o fluxo de transferéncia entre
estruturas pré-existentes; e concepcao de es-
truturas compartilhadas, atendendo ambos os
sistemas de transporte em um mesmo ambien-
te, geralmente um hall ou mezanino.

Na cidade de Sdo Paulo, a integracao da rede
do metr6 as estacoes ferrovidrias originou duas
tipologias ou partidos arquitetonicos entre as
estacoes da malha metroferrovidria. No primei-
ro tipo encontram-se as estacdes conectadas,
como a da Luz, Bras, Santo Amaro e Pinheiros,
com estruturas independentes, ligadas por tu-
nel ou passarela; e, no segundo tipo, estdo as
estacdes compartilhadas, como a Palmeiras-
-Barra Funda, Tatuapé, Corinthians-Itaquera
e Tamanduatei, com estruturas de mezanino
unico. Essas oito estacoes estdo classificadas na
TABELA 1, segundo o partido de integracdo e a
disposicao das plataformas e vias, se separadas
verticalmente ou se contiguas. Os atributos para
essa categorizacdo foram baseados na taxono-
mia de Blow (2005) para terminais de integracao
de aeroportos, 6nibus e ferrovias.

O Terminal Palmeiras-Barra Funda e a
Estacao Tamanduatei exemplificam solucdes ar-
quitetonicas diferentes para as duas disposicoes
de plataformas no partido de integracdo ferro-
via-metrd em estrutura compartilhada, com vias
separadas verticalmente e com vias contiguas
no solo. Elas foram selecionadas por apresenta-
rem grande importancia estratégica na rede de
transporte paulistana, mas com caracteristicas
arquitetonicas diferentes: enquanto no Terminal
Palmeiras-Barra Funda o mezanino de passagei-
ros e as plataformas sdo sobrepostos e envoltos
pela mesma cobertura; na Estagdo Tamanduatei
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TIPOLOGIA

DISPOSI(;AO DAS PLATAFORMAS
Estruturas Conectadas Estrutura Compartilhada
Luz
. Bras .
Separadas verticalmente Tamanduatei
Santo Amaro
Pinheiros
Palmeiras-Barra Funda
Contiguas X Tatuapé
Itaquera

TABELA 1
Estacoes classificadas segundo
o partido de integracao.

0 mezanino estd situado em nivel intermedidrio,
entre as plataformas da ferrovia no nivel do solo
e as plataformas do metr6 em nivel elevado. Cabe
ressaltar que o Terminal Palmeiras-Barra Funda
é objeto de novos estudos do Metro para a sua
reformulacdo e concessdo para exploracao co-
mercial da sua estrutura e dreas lindeiras.

O Terminal Intermodal
Palmeiras-Barra Funda

O Terminal Intermodal Palmeiras-Barra Funda,
um dos locais de maior circulacdo de passa-
geiros da rede de transporte paulistana, utiliza
uma solucdo de integracdo espacial ferrovia-
-metr6 por mezanino compartilhado. A estacao
foi criada com a implantacdo em superficie de
um trecho da linha Leste-Oeste (atualmente Li-
nha 3-Vermelha) do Metro, na década de 1980,
ao lado da ferrovia existente, administrada na-
quele periodo pela companhia Ferrovia Paulista
S/A (FEPASA), mas com origem na constru¢do da
antiga Sdo Paulo Railway no século xix, ligando
Jundiai a Santos para o escoamento da produ-
cao cafeeira do interior do estado para o porto.
Com a experiéncia acumulada na construcdo da
linha pioneira Norte-Sul e a necessidade de eco-
nomia e simplificagdo do sistema construtivo, os
projetos do Metr6 naquele periodo assumiram
uma nova tipologia, com as seguintes caracte-
risticas gerais predominantes:
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* integracao fisica com a ferrovia e os ter-
minais de 6nibus através de passarelas ou
sob o mezanino;
e mezanino compartilhado entre metro e
ferrovia, mas com areas demarcadas para
cada sistema e livre transferéncia;
* médulos estruturais com pilares, vigas,
lajes e parapeitos de concreto armado;
e cobertura com grandes vdos em malha
espacial de aluminio e aco, com telhas
metdlicas e translicidas;
* revestimento das alvenarias em tijolo
aparente;
e transposicao livre por passarelas ligadas
ao mezanino;
e conducdo simples e direta do fluxo de
passageiros vindos do entorno ao trem e vi-
ce-versa, comrampas, escadas e elevadores;
e intervencao no tracado vidrio e reurba-
nizacdo do entorno da estacao.
O Terminal Intermodal Palmeiras-Barra Funda
(F1GURA1) foi inaugurado em 1988, entre a Av. Auro
Soares de Moura Andrade e o prolongamento da
Rua Gustav Willi Borghoff. Sua concepcao se deu
na expansdo do Metrd, integrando e organizan-
do em um mesmo terminal as linhas da cpr™, do
Metrd, os 6nibus urbanos, interurbanos e inte-
restaduais, os tdxis e automoveis.
No projeto original havia a previsdo de uma ro-
dovidria ao norte, contigua ao terminal, mas foi
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FIGURA 1
Terminal Intermodal
Palmeiras-Barra Funda.

destinado outro uso a este terreno e o terminal
rodovidrio permaneceu ao lado das plataformas
de 6nibus urbano. O nivel térreo é atualmente
ocupado por cinco plataformas da cpt™ e trés
do Metrd na faixa central; os leitos carrocéveis e
plataformas de embarque aos 6nibus urbanos,
interurbanos e interestaduais se localizam nas
extremidades norte e sul.

O acesso ao mezanino (FIGURA 2), no nivel su-
perior, é feito por rampas, escadas e elevadores,
que conduzem a passarela de transposicdo,
marcando um eixo de circulagdo transversal.
O mezanino estd subdividido em quatro dreas
principais: drea livre na passarela de transpo-
sicao transversal; drea paga da cpTMm; drea paga
do Metrd; e, area de bilheterias da rodovidria,
operada pela empresa Socicam. Sua fungdo é
organizar a circulacao predominantemente lon-
gitudinal, os espacos de cada empresa operante
e os acessos as plataformas no nivel térreo, com
escadas fixas, rolantes e elevadores (FIGURA 3).
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A drea livre apresenta dreas operacionais, co-
merciais e de servicos, quiosques de venda de
produtos, balcdo de informacdes e bilheterias.
A drea paga, tanto da cptm quanto do Metro, é
delimitada por linhas de bloqueios, vaos na laje
e barreiras fixas.

A transferéncia livre de passageiros entre as dreas
da cpt™ e do Metrd, na extremidade oeste do me-
zanino, oposta a passarela de acesso, € realizada
por circulacdo transversal as plataformas, com
linha de bloqueios para controle de passageiros.

A Estacio Tamanduatei

A estacdo Tamanduatei (FIGURA 4), integra as
vias da cpTMm na superficie com as vias do Me-
tro no elevado em estrutura compartilhada na
regido sudeste da cidade de Sao Paulo. Inaugu-
rada em setembro de 2010, estd situada entre a
Rua Guamiranga e a Av. Presidente Wilson no
bairro Vila Independéncia, em uma regiao com
predominancia de galpdes industriais e baixa
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FIGURA 2
Planta do
mezanino do
Terminal Barra
Funda.
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FIGURA 3

Separacao entre cpT™ e Metro no mezanino do Terminal Barra Funda.

FIGURA 4
Estacdo Tamanduatei, no lado da cpTm.

Conexoes entre o Metrd e a cpTM: as tipologias ...
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FIGURA 5
Corte da Estacao
Tamanduatei, no
lado da cpTMm.

ocupacao de edificios verticais. O mezanino
compartilhado foi implantado no nivel interme-
didrio, entre as plataformas elevadas do Metro e
as plataformas da cptm na superficie.
As plataformas do Metrd estdo localizadas a 15
metros de altura sobre as plataformas da cpTm™,
0 que permitiu a organizacao espacial da esta-
¢do em quatro niveis (FIGURA 5):

* Primeiro nivel: acessos norte e sul a pas-

sarela de transposicdo, salas técnicas do

Metrd e da cpt™ e plataformas da cpT™;

e Segundo nivel: salas operacionais do

Metrd e da cpT™ e sanitdrios publicos;

e Terceiro nivel: mezanino do Metrd e da

CPTM;

e Quarto nivel: plataformas do Metro.
Os ambientes foram concebidos sob as vias do
metrd, exceto a passarela de transposicdo li-
vre, que se destaca do conjunto em paralelo
ao mezanino, ligada a ele por duas passarelas
secunddrias, transversais a primeira. Em cada
extremidade dessa passarela situam-se as esca-
das fixas, rolantes e elevadores protegidos por
grandes porticos de concreto armado.
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A estacao pode ser dividida em duas partes dis-
tintas: as dreas do Metrd na extremidade oeste
e as areas da cPTM na parte leste, com excecao
para a passarela de transposicao livre. No ni-
vel térreo, as salas técnicas da cptMm e do Metrd
ocupam lados opostos, assim como no nivel in-
termedidrio, as salas operacionais ocupam cada
uma o seu lado.

O mezanino (FIGURA 6) € 0 inico espago compar-
tilhado, com as dreas pagas da cptm e do Metrd
ocupando a faixa central, demarcadas cada uma
pela sua linha de bloqueios. A transferéncia gra-
tuita de passageiros entre os dois sistemas € feita
por circulacdo longitudinal, controlada por linha
de bloqueios. A drea para transferéncia leva di-
retamente as escadas fixas, rolantes e elevadores
de acesso as plataformas da cptm e do Metrd, em
circulacao transversal (FIGURA 7).

O acesso as duas plataformas da cPT™ (FIGURA 8)
érealizado a partir de dois conjuntos de escadas
fixas e rolantes, um de cada lado do mezanino,
protegidas por paredes de concreto com aber-
turas circulares e cobertura de telhas metdlicas.
A plataforma nordeste, da cpTM™, servird a futura
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FIGURA 6

O mezanino
compartilhado
da Estacao
Tamanduatei.

linha do Expresso ABc, prevista no plano de ex-
pansao da rede.

As plataformas do Metr6 (FIGURA 9) sdo aces-
sadas por dois conjuntos de escadas fixas e
rolantes que sobem ao nivel superior em uma
estrutura de concreto que sobressai do conjun-
to. As plataformas laterais servem a duas vias
e sdo protegidas por uma estrutura de porti-
cos metdlicos elipticos fixados as vigas das vias
elevadas. A cobertura de telhas metdlicas e o

Conexoes entre o Metrd e a cpTM: as tipologias ...

fechamento de vidro sdo fixados aos pérticos
metélicos e encerram o revestimento tubular do
viaduto de concreto pré-fabricado.

O concreto armado é predominante na estrutu-
ra da estacao, mas os materiais de fechamento
variam de nivel a nivel: telhas metdlicas na via
do Metro, painéis de vidro no mezanino, con-
creto aparente no nivel das salas operacionais e
elementos vazados de concreto nas salas técni-
cas no térreo.
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Implantacdo do
mezanino compartilhado
na Estacao Tamanduatei.

Discussao

No Terminal Barra Funda, o emparelhamento
no solo das vias do metrd com as da ferrovia,
na linha Leste-Oeste, permitiu a ado¢do do
partido de mezanino compartilhado sobre as
plataformas, com livre transferéncia. A estrutu-
ra compartilhada é mais compacta e econdmica
do que as usuais estruturas independentes, pois
torna possivel organizar melhor os percursos
de transferéncia, gera economia de tempo ao
usudrio, menor uso de equipamentos e maior
facilidade de operacdo e manutencao.

O mezanino compartilhado foi implantado
no sentido longitudinal as plataformas, o qual
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recebe passageiros das passarelas de trans-
posicdo em sentido transversal e promove a
transferéncia intramodal cprM-Metrd, na outra
extremidade. O projeto insere o hall de passagei-
ros no mezanino sobre as plataformas no nivel
térreo, abrigados por uma unica cobertura em
malha espacial metélica. Enquanto fazem parte
de uma estrutura maior, que atende a diversos
servicos, os elementos caracterizadores da esta-
¢ao ferrovidria, o hall de entrada e a cobertura
da plataforma, estdo diluidos no terminal, assim
como na Estacao Lille-Europe.
O mezanino, com ambientes delimitados por
vaos e elementos fixos, € um amplo espaco com
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FIGURAS 8
Plataforma da cpTm na Estacao Tamanduatei.

FIGURA 9
Plataforma do Metr6 na Estacao Tamanduatei.
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atividades muito diversificadas, sob a extensa
cobertura. No entanto, os recortes na laje tor-
nam a largura de passagem estreita em alguns
locais e suas dreas comerciais espalhadas no
mezanino trazem diversos conflitos para a cir-
culacao principal da estagdo. Esses espacos
deveriam contar com dreas segregadas para seu
adequado funcionamento, instalagcdes e equi-
pamentos préprios para carga e descarga, entre
outros. A fluidez visual entre mezanino e plata-
formas nao € um atributo tdo evidente como na
Estacao Lille-Europe, pois os recortes na laje do
mezanino ndo sdo suficientes para tal integra-
¢do visual.

A localizacdo recuada da transferéncia livre
cpTM-Metrd proporciona aos usudrios uma
passagem em linha de bloqueios larga, em cir-
culacdo transversal, que oferece uma facilidade
de percurso para os que saem das plataformas
e chegam ao mezanino. Essa configuragao espa-
cial poderia criar um padrao de deslocamento,
facilmente orientado e organizado por sinali-
zacdo visual, mas os usudrios ndo respeitam os
sentidos de fluxos e criam conflitos de circulacao.
Na estacdo Tamanduatei, o cruzamento da li-
nha do Metr6 em elevado sobre a ferrovia na
superficie permitiu a concepc¢do de uma estacao
de estrutura compartilhada que atende a ambos
os sistemas de transporte. O mezanino, locado
sob as vias do metrd e transversal a via da fer-
rovia na superficie, distribui os passageiros para
transferéncia, para as plataformas por circula-
cdo vertical e para a drea externa por meio de
passarelas, com economia de recursos pelas
pequenas distancias a percorrer. As circulacoes
prevalecem no sentido longitudinal e trans-
versal, ocupando a drea central e deixando as
extremidades para ambientes de apoio: bilhete-
rias, salas operacionais e sanitarios publicos.

A passarela de transposicdo livre, separada
do mezanino, facilita a orientacao do fluxo de
passageiros, conduzindo-os de acordo com o
seu destino. O dimensionamento do mezanino
e das passarelas ndo apresenta grandes dreas
ociosas que poderiam ser ocupados por comér-
cio e causar transtornos a circulacdo principal
da estacao.
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A transferéncia gratuita é facilitada pela con-
formacdo do mezanino como um espaco tinico
integrado, divido entre as dreas pagas da cpPT™
e do Metrd. O fluxo de passageiros em trans-
feréncia ndo entra em conflito com o fluxo de
lindeiros, pois os passageiros que saem das pla-
taformas devem seguir em uma dire¢do para
transferéncia e em outra para a saida externa.
No que se refere a tipologia da estacdo Ta-
manduatei, a separacdo institucional entre os
sistemas ferrovidrio e do Metr6 prevalece pela
demarcacdo das dreas de atuacao de cada um:
nas dreas delimitadas do mezanino, na sepa-
racao das dreas técnicas e de funciondrios, na
duplicacdo dos sanitdrios de uso publico e até
no uso de diferentes materiais de revestimento.
Desta forma, a estacdo perde um senso de uni-
dade formal, pelas volumetrias distintas para
cada sistema e, também, nos acabamentos. A
volumetria é resultado de estruturas projetadas
estritamente em acordo com suas demandas e
sobrepostas, sem uma linha condutora que de-
note unidade ao conjunto.

Conclusao

As estacdes de integracao modal com mezanino
compartilhado entre metrd e trem inauguram o
desenvolvimento de novas tipologias, criam re-
lacdes particulares entre os elementos principais
da linguagem da estacao ferrovidria tradicional,
o hall de passageiros e a cobertura das platafor-
mas. O fluxo de transferéncia deve ser separado
do fluxo lindeiro e disposto em diferente sentido
para minimizar os conflitos de circulac¢ao e deli-
near um padrdo de organizac¢do espacial para o
conjunto que parte da resolucdo do sistema de
circulacdo como elemento norteador do partido
arquitetonico.

Nas estruturas conectadas, muitas vezes resulta-
do de intervencdes em estagdes preexistentes, as
solucdes de integracdo contornam as limitacoes
fazendo uso de corredores, tlineis e passarelas.
Nas estruturas compartilhadas, o atendimento
as demandas pode ser obtido através de uma
volumetria tnica, com flexibilidade funcional
e economia de recursos no uso de espacos e
equipamentos, resultando em uma concepg¢ao
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com unidade formal ou em uma volumetria di-
versificada e sobreposta, como demonstrado no
estudo dos casos do Terminal Barra Funda e da
estacdo Tamanduatei.

Como resultado da pesquisa, verificou-se que
um sistema integrado de transporte urbano
abrange o compartilhamento de estruturas e o
atendimento das diferentes necessidades dos
modos envolvidos. Enquanto novos estudos
e as novas diretrizes para estacoes e terminais
sao elaboradas, tendo em vista as experiéncias
anteriores, o atendimento das normas técnicas
e 0 avanco tecnoldgico, ainda se faz necessdrio
desenvolver pesquisas mais aprofundadas, ana-
lises e projetos voltados especificamente para a
integracao intramodal entre ferrovia e metro.

Se queremos garantir a resolucdo adequada das
novas relacdes espaciais necessarias entre os di-
ferentes modais, precisamos desenvolver uma
nova abordagem projetual que comtemple a
evolucao da linguagem arquitetonica do metrd
e da ferrovia, contemplando as novas deman-
das, atividades e elementos que a estacdo deve
comportar, mais aderente a dinamica urbana
contemporanea.

Notas

! Esse texto € baseado na tese de doutorado do autor Bruno R.
Fernandes, intitulada Transformacoes das estagoes ferrovidrias
com o advento da integracdo com a rede do metr6é em Sao Pau-
lo, orientada pelo Prof. Dr. Rafael A. C. Perrone e defendida no
Programa de Pés-graduacao da FAuusP no ano de 2012.

2 “The great passenger stations of the nineteenth century were
one of the engineering miracles of their age, and a high point
of urban design. St. Pancras Station in London, Penn Central
is New York and Gare de 1’Est in Paris were all celebrations of
a powerful social, economic and cultural force, and a visible
manifestation of the fusion of architecture and engineering.
Today, after half a century of neglect of the railway infrastruc-
ture when public investment was directed worldwide to road
construction, the ecological benefit of rail travel combined with
technical breakthroughs in high-speed trains has resulted in a
renaissance of interest in railways.”

3 “Most cities have evolved separate land-based, air and, in
some cases, waterborne transport over the years, and their very
separateness may have been their salvation in the face of orga-
nization, responsibility and physical constraints. But now, with
transport coming of age, that separation is being replaced by
‘joined-up thinking’ and transport authorities are able to ex-
ploit interchange opportunities.”
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Introducao

O espraiamento e a descontinuidade da &rea
urbanizada tem se desdobrado em pautas de-
safiadoras nas ultimas décadas, dentre as quais
podemos destacar: a pressao para o crescimento
e manutencao das redes publicas de infraestru-
tura; o alcance do tecido urbano sobre dreas
ambientalmente frageis; a excessiva dependén-
cia do automovel; o alto custo econdmico e
social dos movimentos pendulares; e, a cronica
desigualdade na distribuicao de empregos, ser-
vicos e equipamentos nas dreas metropolitanas.
A consciéncia sobre esse padrdo da urbanizacao
passou a fazer parte dos debates e da literatu-
ra norte-americana a partir da década de 1960,
coincidindo com a intensifica¢do do fendmeno,
embora a tendéncia aos movimentos centrifu-
gos de crescimento urbano ja estivesse naquele
contexto pelo menos desde meados do século 19,
como pontua Monclds (1998). No Brasil, como
identificado por Reis (2006), tais processos tor-
naram-se evidentes a partir das décadas de 1980
e 1990, sendo fortemente estudados, sobretu-
do nos campos da geografia e do urbanismo, e
ganhado presenca na literatura académica ao
longo dos anos 2000. Revelam-se, ainda hoje,
como um tema de pesquisa necessdrio frente ao
papel do planejamento e das politicas publicas
com vistas a qualificacdo do meio urbano.
Embora notemos as singularidades desse pro-
cesso de urbanizacdo em diferentes contextos
—no caso de Sao Paulo, ele nao deve ser obser-
vado unicamente pelo dngulo do subtrbio de
baixa densidade, com tipologias unifamilia-
res de média e alta renda — também é possivel
apreender suas similaridades, o que tem levado
a uma mobilizacdo mais ou menos comum de
estratégias no campo do planejamento urbano.
Nesse sentido, o argumento a favor da densida-
de urbana talvez seja um dos mais difundidos,
presente tanto em planos urbanisticos e de mo-
bilidade, quanto em publicacbes académicas
e debates cientificos no campo do urbanismo,
com protagonismo evidente da ideia de cidade
compacta e de desenvolvimento orientado pelo
transporte.

Os hubs de mobilidade como instrumentos de intervencao...

Como analisado por Neuman (2005), dentre as
caracteristicas mais difundidas para descrever
a ideia geral de cidade compacta, destacam-se:
os altos indices de densidade populacional e de
empregos; a mistura de usos; a ampliacdo da
integracdo econdmica e social; a auséncia de va-
zios urbanos e baixas taxas de vacancia; a oferta
de infraestrutura de abastecimento de dgua e
esgoto; os altos indices de acessibilidade; e, o
incentivo a intermodalidade.

Os desdobramentos desses conceitos concen-
tram-se, fundamentalmente,
de conter o espraiamento urbano por meio
de algumas estratégias recorrentes, como € o
caso da intensificacdo da ocupacado do solo no
interior da drea urbanizada, de forma a poten-
cializar a infraestrutura instalada — sobretudo
a de mobilidade urbana - e evitar que sua am-
pliacdo periférica construa novos vetores de
urbanizacdo. Como ferramentas, destacam-se
a ampliacdo de potenciais construtivos e den-
sidades populacionais vinculados a rede de
transporte publico de massa e incentivados por
meio de instrumentos urbanisticos especificos,
além de elementos de desenho urbano com foco
na escala local.

Em Sao Paulo, em funcao dos desequilibrios es-
truturais da metrépole, tais estratégias sempre
estiveram vinculadas as propostas de constru-
¢do de novas centralidades associadas a rede
de mobilidade, com o objetivo de reduzir a
dependéncia aos centros ja estabelecidos, dimi-
nuindo deslocamentos e criando polos de alta
densidade, visdo de cidade presente em planos
urbanisticos desde as décadas de 1950 e 1960.
Mais recentemente, o papel das infraestruturas
como motores de intervencdo na metréopo-
le paulistana ganhou corpo em pesquisas no
campo da arquitetura e urbanismo' buscando,
a partir de diversos recortes, estruturar uma
critica as formas de construcdo das redes de in-
fraestrutura, revelando uma tensao clara entre
urbanismo e urbanizacao que permeou uma sé-
rie de planos urbanisticos, de mobilidade e suas
respectivas implantacoes, ainda que parciais, ao
longo século passado.

nas tentativas
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O estudo aqui desenvolvido? tem por objetivo
problematizar a correlacdo entre as redes de
mobilidade e instrumentos de planejamento ur-
bano em Sao Paulo. A partir de um panorama
de dispersao espacial e funcional da metrépole,
as redes de mobilidade sdo lidas como elemen-
tos que desempenham um duplo papel: o de
estruturar uma visao sistémica de cidade, com
abrangéncia funcional metropolitana; e, o de
articular e organizar dreas definidas localmente,
como potenciais indutoras do projeto urbano.

Debateremos esses temas a partir de um recorte
especifico, dos denominados hubs de mobilida-
de urbana - estacoes intermodais classificadas
como os nés principais de umarede de transpor-
te publico - e em trés frentes complementares:
um breve panorama tedrico e conceitual sobre
as estratégias para abordar o entorno dessas
estacoes; a leitura de instrumentos de plane-
jamento urbano que absorveram tais conceitos
em S3o Paulo; e, por tltimo, a formulacao de um
método para insercdo urbana desses hubs a par-
tir darede futura em Sao Paulo, problematizando
o processo de recorte de suas dreas de influéncia.

As estacoes intermodais e suas areas de
influéncia: definicoes e interpretacoes

Ainda muito restritas a uma abordagem setorial
em suas formas de planejamento e implanta-
¢ao, as redes de infraestrutura urbana tem sido
objeto de problematizacgdo e reconceituacao. As
andlises apontam para uma necessdria revisao
das formulacoes abstratas e restritas as funcio-
nalidades técnicas das redes, como reiteram
as abordagens de Dupuy (1991) e Herce Vallejo
(2002), quando as posiciona como elementos
bdsicos de organizacdo dos fendmenos urbanos.
A definicao de rede urbana utilizada por Herce
Vallejo (2002, p. 31) sintetiza de forma preci-
sa essa nova postura, na medida em que inclui
dentre seus componentes bdsicos indissocid-
veis: uma morfologia; uma infraestrutura, o seu
suporte fisico; uma funcionalidade; um modo
de regulacao ou a prépria gestao da infraestru-
tura e de seu funcionamento; e, em especial,
uma territorialidade, expressa pelas formas de
implantacao.
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Ao tomarmos como objeto as redes de mobilida-
de, essa territorialidade é expressa pelo impacto
de sua infraestrutura — ou seja, seus percursos
(vias, trilhos, entre outros) e suas paradas ou
estagcdbes — em um determinado entorno. As
estacdes, em especial, podem ser conceitua-
das como pontos que sustentam vitualmente
a rede, mas sdo concretamente as dreas preci-
sas de contato com a vida cotidiana da cidade.
Sao elas o momento especifico e privilegiado
que pode dar origem a transformacao local atri-
buida ou, como proposto por Ascher (2010),
lugares de conexdo responsdveis por transfor-
mar a intermodalidade em um desafio-chave
das dinamicas urbanas contemporaneas.

No final da década de 1990, uma série de tra-
balhos a respeito do potencial urbanistico das
estacoes ferrovidrias foram desenvolvidos, no
contexto de ampliacao e modernizacao do trans-
porte de passageiros na Europa — com destaque
para a implantac¢do dos trens de alta velocidade
— e dos projetos urbanos alavancados pela im-
plantacdo ou remodelacdo dessas estacoes. Para
Bertolini e Spit 1998), as estagdes passaram a ser
classificadas simultaneamente como nds, repre-
sentando a efetividade e eficiéncia técnica das
conexoes infraestruturais, e como lugares, man-
tendo relacoes funcionais e simbdlicas com as
atividades do entorno.

Mais adiante, Bertolini e Dijst (2003) propdoem
o conceito de ambiente de mobilidade: em uma
cidade composta por fluxos e comunicacoes
difusas, muitas vezes sem delimitacdo fisica,
alguns lugares ainda desempenham um impor-
tante papel como pontos fixos que sustentam
tais movimentos. Sao locais onde os fluxos de
mobilidade se interconectam, apresentando
variadas tipologias e escalas, tais como aero-
portos, estacdes intermodais ou até mesmo
parques e pragas urbanas. Para os autores su-
pramencionados, nos ambientes de mobilidade
manifestam-se condi¢cdes externas que influen-
ciam a aproximacao e o contato das pessoas, ou
seja, eles tém o potencial de garantir a diversi-
dade e a frequéncia dos contatos humanos que
sao essenciais para o desenvolvimento das ativi-
dades urbanas.
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FIGURA 1

Conexoes entre
vértices e os hubs
como distribuidores.

Na mesma linha argumentativa, para Nigriello,
Pereira e Metran (2002), algumas estacoes
podem ser caracterizadas como pontos de arti-
culagdo, ou seja, trechos especificos do espaco
urbano com demanda de transporte e de aden-
samento atual ou futuro, devido a seu potencial
de desenvolvimento. Para os autores, nesses lo-
cais “[...] a articulacdo entre a rede de transporte
e a concentracao de atividades merece especial
aten¢do porque responde, a0 mesmo tempo,
aos objetivos do planejamento urbano e do pla-
nejamento de transporte” (NIGRIELLO; PEREIRA;
METRAN, 2002, p. 93).

Meyer e Grostein (2006) vao propor o conceito
de polos de mobilidade, definidos como locali-
zacoes precisas nas quais se articulam funcoes
urbanas locais e metropolitanas associadas a
presenca de vdrias modalidades de transporte
publicodemassa.Ano¢dodepolosdemobilidade
deriva das complexas caracteristicas assumidas
pelo territério metropolitano, tais como a dis-
persao funcional e a descontinuidade territorial.
Nesse novo padrdo de organizacdo, os polos
podem estabelecer o acesso a todos 0s setores
urbanos, exigindo uma infraestrutura “[...] cuja
eficiéncia reside em sua capacidade de integrar

Os hubs de mobilidade como instrumentos de intervencao...

as atividades dispersas no territério metropoli-
tano e criar fortes e eficientes polos articuladores
locais, capazes de garantir a integracdo socio-
espacial da populacdo metropolitana” (MEYER;
GROSTEIN, 2006, p. 54).

Do ponto de vista tipolégico e a partir da obser-
vacao da hierarquia das estacdes na rede, Smets
(2013) propde que os hubs sejam, por definicdo
bdsica, tipos especificos de nés que agem como
pontos de distribuicdo das linhas de transporte
para as demais estagdes. Ou seja, a partir de um
determinado nimero de nés podemos estabe-
lecer uma rede por meio do desenho todos os
arcos possiveis de conexao direta. Os hubs sao
aqueles pontos estrategicamente posicionados
de forma a reduzir esse nimero de conexoes
diretas, concentrando em si as linhas de menor
hierarquia e estabelecendo um niimero limitado
de arcos com os demais hubs da rede (FIGURA 1).
Em uma interpretacao funcional, também para
Smets (20m1), os diferentes pontos de acesso a
rede podem ser classificados em transfer, no
e hub. As diferencas residem, sobretudo, em
sua organizacado funcional. Transfer € um ter-
mo utilizado como definicdo geral e é aplicado
a todos os tipos de interacdo intermodal, seja
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de um modo para outro, ou entre varios. Por-
tanto, todos os tipos de estacdes ou espacos de
transferéncia entre modos encaixam-se nes-
sa classificacdo. Uma estacdo de metr6 que da
acesso a uma unica linha, por exemplo, é um
transfer entre o metrd e o pedestre. O né é uma
classificacdo hierdrquica do transfer, caracteri-
zado pelo cruzamento de uma ou mais linhas
de transporte. Ja o hub corresponde a uma con-
dicdao singular de intersecao de rede, na qual
ocorre a intensificacao tanto do nimero de li-
nhas e modos quando no volume de pessoas.
Dentre as trés classificacdes, o hub é o mais
representativo da transicao entre o espaco local
e o metropolitano e até regional, como € o caso
dos aeroportos.
Para auxiliar a construcao de referéncias, tam-
bém é possivel observar algumas experiéncias
internacionais com grande amadurecimento
metodolégico sobre o tema. Dentre elas, des-
taca-se o plano de mobilidade para a regido
metropolitana de Toronto, que esteve em pro-
cesso de elaboracdo entre os anos de 2008 e 2012,
sob responsabilidade da Metrolinx®. O objetivo
geral do plano foi tracar diretrizes para politicas
publicas de mobilidade por meio da reorganiza-
¢ao de todos os modais existentes e futuros, com
horizonte de implantacao de 25 anos. Para isso,
estabeleceu acoes prioritarias, dentre as quais se
destaca o potencial indutor de desenvolvimento
urbano representado pelos hubs de mobilidade.
O plano pretendeu criar uma interveng¢ao urba-
na sistémica apoiada pelas redes de mobilidade
de alta capacidade, com foco de atuagdo nas
intersecdes principais das linhas, capazes de
suportar altas densidades no entorno. O mate-
rial de apoio técnico desenvolvido oferece uma
conceituacao precisa de hub de mobilidade, que
inclui tanto aspectos funcionais e tipoldgicos,
quanto as conotacoes urbanisticas reivindica-
das pelos autores anteriores:
Um hub de mobilidade é mais que uma
apenas uma estacdo intermodal. Os hubs
de mobilidade consistem nas estacoes in-
termodais principais e, também, nas dreas
do seu entorno. Eles desempenham uma
funcdo critica no sistema de transporte
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regional como origem, destino ou ponto
de transferéncia para uma significativa
porcao de viagens. Eles sao lugares de co-
nectividade onde diferentes modos de
transporte — do caminhar até as redes de
alta capacidade - se unem perfeitamente
e onde existe uma intensa concentragdo
de trabalho, moradia, comércio, servicos
e lazer (METROLINYX, 2011, p. 4).
Anocao de hub de mobilidade aqui adotada esta
diretamente vinculada a importancia de sua
area de influéncia, de forma a ampliar o espaco
de atuacao da estacdo, que ndo se resume, por-
tanto, a organizacdo programdtica e funcional
de um edificio.
Como proposto por Herce Vallejo (2002, p. 22),
essa drea de influéncia, ou campo de interacaoes,
€ composta por um centro — no caso, a propria
estacdo — e um perimetro, que deve assumir
tanto dimensdes quanto formas distintas em
funcdo de uma série de varidveis. Um territo-
rio completamente homogéneo em func¢ado das
redes de transporte publico de alta capacidade
seria aquele cujos campos de intera¢do enco-
brissem a totalidade de drea urbanizada. Como
as redes nao se distribuem de forma regular,
tanto suas estacoes quanto as dreas de influ-
éncia correspondentes nao constroem uma
divisdo absoluta do territério. De igual modo, o
desenho de sua drea de influéncia ultrapassa as
dimensoes funcionais do modal, ou seja, ndo é
uniforme e deve dialogar com as caracteristicas
da cidade existente.
Ao vincular-se a cidade e dela extrair parametros,
o desenho da drea de influéncia de uma esta-
¢ao incorpora, na dimensao do plano, a funcao
de demonstrar o alcance real da acessibilidade
promovida por um novo modal. Mas € na escala
intermedidria que essa drea de influéncia apon-
ta sua relevante contribuicdo, como ancora de
processos de transformacdo urbana (SOMMER;
KHAMSI, 2011). Converte-se, entdo, em pe¢a urba-
na, responsavel estabelecer parametros e definir
os limites fisicos e funcionais, as barreiras e as
articulacdes possiveis de uma determinada lo-
calizacdo, com foco no desenvolvimento de
projetos urbanos prioritarios (MEYER, 2006).
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Em relacdo a demarcacao de uma peca urbana,
a acessibilidade promovida pela estacao inter-
modal é apenas uma varidvel urbanistica dentre
muitas que definirdo o formato final do perime-
tro. Ou seja, a forma adquirida pela pe¢a urbana
€1tdo irregl ar quanto maior for o nin ero de & rigw is
que alcanca. Sob e esse aspecto, alguns autores e
planos urbanisticos recentes tém demonstran-
do alternativas metodolégicas com o objetivo de
demarcar as pecas urbanas vinculadas as redes
de mobilidade.

Um conceito precursor nesse sentido foi a ver-
sdo de Transit Oriented Development (TOD)*
interpretada por Calthorpe® no inicio da déca-
da de 1990, que acabou ganhando repercussado
internacional. Surgiu como a promessa de uma
espécie de antidoto para o espraiamento urbano
caracteristico dos subtrbios norte-americanos
e seus componentes centrais baseavam-se em
organizar o crescimento em escala regional
a partir de trechos urbanos de alta densida-
de construtiva, suportados pelas esta¢goes das
redes de alta capacidade. Para tanto, previa
implantar parques comerciais, habitacoes,
servicos e empregos dentro de uma distancia
razoavel de percurso a pé a partir das esta-
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FIGURA 2

Modelos de Bertolini e Spit:

(1) raio de percurso a pé;

(2) histoérico funcional;

(3) topografico e

(4) perimetro de desenvolvimento.

¢oes. No caso das habitagdes, previa também
a maior mistura possivel de densidades, tipo-
logias e valores de imdveis; buscava melhorar
a qualidade das cal¢cadas e passeios da darea em
questdo, com énfase nas ligacdes de pontos re-
ferenciais locais, além de intensificar o cuidado
com os espacos livres e publicos, fundamentais
para consolidacdo da atividade na vizinhanca
(CALTHORPE, 1993, p. 56).

O diagrama originalmente apresentado, de-
monstrava um raio de cerca de 600 metros em
relacdo a estacdo e a partir dela propunha o
desenvolvimento de um centro comercial e de
empregos. Sugeria, também, a implantacdo de
dreas residenciais primadrias, onde era prevista a
mistura tipolégica. Ambos 0s usos eram perme-
ados por dreas livres ptblicas e por uma trama
vidria conectada com o restante da cidade. Ou
seja, de acordo com a acepcdo original de ToD,
a pega urbana recortada e que serd base para a
implantacao dos programas de uso misto se ba-
seava exclusivamente na escala de percurso do
pedestre no entorno local da estacdo.

Nos estudos de Bertolini e Spit (1998), recortar
uma pega urbana a partir de uma estacao €, an-
tesde tudo, lidar com a sobreposicao de sistemas
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e dinamicas que compode a cidade. Os autores
propunham quatro temas ou possibilidades de
recorte que devem ser simultaneamente consul-
tados para concluir o perimetro da peca urbana
(FIGURA 2).

O primeiro era idéntico ao de Calthorphe (1993):
o raio de percurso a pé como distancia méxi-
ma aceitdvel para deslocar-se até a estacdo. O
cdlculo da distancia poderia ser tanto um raio
fixo de 500 metros, quanto a drea cobertura
por percursos de até dez minutos em todas as
direcbes a partir da estacdo, sendo esse ulti-
mo método reconhecido pelos autores como
mais adequado para a morfologia urbana, pois
considerava barreiras fisicas que impediam o
deslocamento continuo do pedestre. O segun-
do era denominado histérico-funcional e tinha
por objetivo incluir todos os edificios ou espa-
¢os que mantinham relacdes com a estacao ou
que desempenhavam uma func¢ao ou um papel
histérico de grande relevancia no entorno. O ter-
ceiro, chamado de topogrdfico, partia do mesmo
principio do anterior, mas tratava-se de um re-
corte rigido que incluia elementos especificos
a serem contemplados. O udltimo elemento era
o perimetro de desenvolvimento e correspondia
a area demarcada pela iniciativa publica como
parte de um plano ou projeto urbanistico asso-
ciados ou ndo a infraestrutura de transporte.
No plano desenvolvido em Toronto (2011), para
cada hub foi considerada a existéncia de zonas
concéntricas que eram impactadas pelas acoes
de projeto urbano. Nesse sentido, o plano avan-
cava em considerar que a influéncia da estacao
intermodal no entorno nao ocorria de maneira
homogénea e que cada zona deveria se adequar
aos aspectos de mobilidade e uso do solo de for-
ma particularizada.

O estudo propunha estratégias para o desenho
das pecas urbanas, agrupadas em pelo menos
seis acoes, sendo que a partir de cada uma delas
o perimetro moldava-se em funcdo da inclusao
de novos dados e condi¢oes do lugar. O raio ini-
cial era tido como uma guia preliminar para as
proéximas acoes e a partir dele era possivel iden-
tificar todos os elementos fisicos de relevancia

214

no entorno: dreas verdes e livres ou mesmo bar-
reiras naturais ou construidas, como € o caso de
infraestruturas que seccionam o tecido urbano
(vias de alto trafego, ferrovias, entre outros).
Neste caso, o circulo original adapta-se para in-
cluir dreas de interesse. A estratégia se repetia,
incluindo etapas de andlise da legislacdo urba-
nistica existente, do uso e ocupacao do solo e de
seu grau de consolidacdo, com o objetivo de de-
marcar drea que, eventualmente, poderiam ser
retiradas do perimetro de interven¢do. Aborda-
va, também, possiveis polos de centralidade ja
identificados por outros planos e estudos, pre-
tendendo agenciar uma acdo coordenada entre
as diretrizes de ambos.

A novidade colocada pelas estratégias da
agéncia canadense residia no fato de que a de-
limitacdo de uma peca urbana era uma acgao
dindmica, sendo que cada parametro e andlise
considerados eram incorporados ao perimetro
e alteravam as condicdes iniciais, estratégia que
mais se aproxima das variacdes inerentes ao
processo de projeto.

Todas as possibilidades colocadas pelos dife-
rentes autores e planos pretendem demarcar
a dimensao urbanistica dos hubs de mobilida-
de, por meio de metodologias de andlise e de
estruturacdo das pegas urbanas, que reforcam
a necessidade de superarmos a visao da infra-
estrutura como elemento isolado, com foco em
seu desempenho funcional.

A compreensdo das redes de mobilidade como
alternativa de acao sistémica no territorio urba-
nizado faz parte das interpretacdes que atestam
o protagonismo dessas infraestruturas no desen-
volvimento da metrépole. Smets (2013) descreve
com precisao essa relacdo: mesmo quando as
redes sdo invisiveis, como é o caso das linhas
subterraneas de metro, existe uma respos-
ta direta de sua presenca na paisagem urbana
na superficie. Quando linhas se interceptam e
ali é gerado um ponto de alta acessibilidade, a
resposta na paisagem urbana é multipla e com-
porta a concentracao de atividades, a influéncia
das transacoes imobilidrias e a construcdo de re-
ferenciais urbanos.
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Instrumentos urbanisticos para
correlacionar mobilidade e
desenvolvimento urbano

A proposta de se articular mobilidade, uso e
ocupacao do solo para a constru¢do de novas
centralidades é uma diretriz recorrente nos
planos e estudos em Sao Paulo e, apesar de apre-
sentarem especificidades, fundamentalmente
orbitam em torno do aumento das densidades
ao longo das estacdes e dos eixos de mobilidade
de alta capacidade.

No Plano Urbanistico Bésico (sio pauLo et. al.,
1969) essa estratégia foi nomeada de Corredores
de Atividades Miiltiplas, dreas que se estendiam
a partir do Centro ao longo das linhas do sistema
de transito rdpido, onde deveriam ser estimula-
dos usos diversos, como edificios residenciais
de alta densidade, escritorios, nticleos comer-
ciais, clubes, escolas e hospitais (SA0 PAULO et.
al., 1969 —v.2, p. 385), perfazendo uma densida-
de liquida de 640 hab/ha.

Nas definicoes do plano, “[...] aos efeitos de
vulgarizacdo do automével [...], seriam acres-
centados os da construcao do Metro, devendo
resultar um esquema ainda nitido de polos,
lineares ou ndo, de atracao de atividades ur-
banas” (sAo pAULO et. al., 1969, p. 218). Além de
conectarem os diversos subcentros metropoli-
tanos, os Corredores teriam o importante papel
de orientar o crescimento da metrépole apds
1990, horizonte do plano, definindo um proces-
so de urbanizacdo baseado no crescimento de
pequenos nucleos de comércio e de alta densi-
dade ancorados junto as estacoes de metro (SA0
PAULO et. al., 1969, p. 376).

Esses conceitos, propostos em Sdo Paulo de
forma bastante contundente pelo Plano Urba-
nistico Bdsico (puB), tiveram grande influéncia
em planos e projetos urbanos desenvolvidos
posteriormente, como as experiéncias empreen-
didas pela Empresa Municipal de Urbanizacdo
(EmurB) na década de 1970 e o préprio Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado (pDDI),
aprovado em 1971. Mais recentemente, foram
ainda retomados na forma de instrumentos
urbanisticos que buscam correlacionar mo-
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bilidade e uso do solo no ambito dos Planos
Diretores Estratégicos.

No Plano Diretor Estratégico (pDE) de 2002, a
estratégia foi batizada de Areas de Intervencdio
Urbana (a1v), dreas ao longo dos eixos das li-
nhas de transporte coletivo, medidas em faixas
de 300 metros e raios de 600 metros a partir
das estacoes de trem e metrd, com o objetivo
de promover intervencdes urbanas que envol-
vessem: regularizacdo fundidria; execucao de
programas e projetos habitacionais de interesse
social; implantacdo de equipamentos urbanos;
criacao de espacos de lazer e dreas verdes. Para
realizar tais intervencoes e efetivar o adensa-
mento necessdario, a AIU teria a disposicdo o
aumento de potencial construtivo, com o coe-
ficiente de aproveitamento médximo limitado a
quatro e atingido por meio de outorga onerosa
(artigos 221 e 226 — PDE, 2002), contando tam-
bém com a flexibilidade de receber potencial
construtivo transferido de outras dreas (artigo
220 — PDE, 2002).

Segundo as diretrizes do plano, as Aru deve-
riam ser objeto de detalhamento nos Planos
Regionais Estratégicos e na revisdo da Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupacgdo do Solo (arti-
gos 126, 188 e 226 — PDE, 2002), momentos em
que seriam delimitados seus perimetros, as
condicoes de adensamento e seus parametros
urbanisticos, baseados em estudos especificos
de dimensionamento da capacidade de supor-
te. Construia-se, dessa forma, uma articulagdo
entre escalas, uma vez previsto o conceito no
plano e seu detalhamento em ambito local, pré-
prio do projeto urbano.

Para Wilheim (2013), a AIU representaria uma
retomada da nocdo de Operacio Urbana ja
elaborada na proposta do Plano Diretor de 1985,
mas que na prépria experiéncia paulistana ha-
via tomado rumos e escalas muito distantes da
acepcdo original. Definiria, assim, uma forma
de gestdo de um territério limitado, sobre o qual
diversas secretarias e agentes deveriam traba-
lhar conjuntamente com foco na transformacao
urbana, ou seja, um mecanismo para gerir e
orientar o desenvolvimento urbano a partir de
acoes circunscritas em areas estratégicas.
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FIGURA 3
Macrodrea de
Estruturacao
Metropolitana,
Eixos de
Estruturacao da
Transformacao
Urbana e Rede
2030.

Ainda que ndo regulamentada nos anos seguin-
tes e limitada ao escopo técnico do plano, a Atu
representou uma importante inflexdo no de-
bate acerca das infraestruturas de mobilidade
como indutoras de desenvolvimento urbano,
na medida em que converteu a pegca urbana
em instrumento urbanistico. Esse movimento
foi importante, mais tarde, na proposicao do
Plano Diretor Estratégico (PDE) de 2014, cujos
instrumentos e diretrizes estruturam-se a
partir do vinculo entre mobilidade e desenvol-
vimento urbano.

Um dos principais aspectos enfatizados pelo
PDE 2014 foi a superacdo das desigualdades e
do desequilibrio na distribuicdo entre mora-
dia e emprego no processo de urbanizacdo
da metrépole. Para tanto, uma das principais
estratégias adotadas baseava-se no direciona-
mento da producao imobilidria para as dreas
com boa oferta de infraestrutura de transpor-
te e de ocupacdo ociosa, utilizando-se, para
tanto, a regulacdo urbanistica e instrumentos
especificos de intervencao.
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As dreas consideradas prioritdrias para inter-
vencdao urbana, que podem recepcionar os
instrumentos de ordenamento e reestrutura-
¢do urbana previstos no plano® conformam a
chamada Rede de Estruturacdo e Transforma-
¢do Urbana (artigo 9 — PDE, 2014), que inclui
territérios diretamente relacionados com as
infraestruturas de mobilidade, como a Macro-
drea de Estruturagdo Metropolitana (MEM) € 0S
denominados Eixos de Estruturacdo da Trans-
formacédo Urbana (FIGURA 3).

No primeiro caso, a MEm delimita dreas coinci-
dentes com as planicies fluviais dos principais
rios metropolitanos e concentram eixos fer-
rovidrios e rodovidrios estruturais. Em funcao
dos processos de mudanca nos padroes de uso
e ocupacao do solo e reestruturacdao produti-
va, que pressionam o deslocamento da grande
industria, a MEM € caracterizada pela disponibi-
lidade de terra bem localizada, o que denota sua
capacidade para incorporar transformacdes ur-
banas estruturais e o adensamento construtivo
e populacional desejado pelo plano.
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No segundo caso, os Eixos de Estruturac¢do da
Transformagdo Urbana s&o definidos como:
[...] por¢cdes do territério onde é necessa-
rio um processo de transformacado do uso
do solo, com o adensamento populacional
e construtivo articulado a uma qualificacdo
urbanistica dos espacos ptblicos, mudan-
¢a dos padrdes construtivos e ampliacao
da oferta de servicos e equipamentos pu-
blicos (artigo 22 — PDE, 2014, n.p.).
Conformam os Eixos as quadras contidas a um
raio de 400 metros, além daquelas atingidas por
este e internas a um segundo raio de 600 metros,
sempre medidos a partir das estacoes das linhas
de trem, metrd, monotrilho, viT e corredores
de 6nibus elevados. No caso dos corredores de
onibus tradicionais, sao incluidas as quadras em
uma faixa de até 150 metros, paralela ao eixo das
vias, e também aquelas contidas em até 300 me-
tros do eixo do corredor (artigo 76 — PDE, 2014).
Sao evidentes as similaridades conceituais e pro-
positivas entre os Eixos de Estruturag¢do e as ATU
do PDE 2002. Entretanto, diferentemente da A1u,
os Eixos receberam os parametros urbanisticos
bdsicos, como o coeficiente de aproveitamento
maximo igual a quatro e a dispensa de gabari-
to, sendo posteriormente convertidos em zonas
especificas na Lei de Parcelamento, Uso e Ocu-
pagdo do Solo. A saida pelo zoneamento foi a
possibilidade encontrada para tornar as disposi-
¢oes dos Eixos autoaplicdveis, sem necessidade
de regulacdes posteriores’.
Além dos parametros de ocupacao usuais, os
Eixos passam a contar, também, com uma série
de estratégias de qualificacao urbana. O plano
pretendia, dessa forma, atingir ndo s6 um mis-
to de usos e desestimular o uso do transporte
individual (as vagas de garagem sdo limitadas
e drea passa a ser computada a partir deste li-
mite), mas também direcionar o desenho dos
novos empreendimentos por meio de parame-
tros qualificadores do ambiente urbano, tais
como: a fachada ativa — estimulo a implantacao
de dreas comerciais e de servico no térreo, valo-
rizando a vida na rua; a fruicao publica — dreas
publicas, contiguas a rua ou desenhadas no in-
terior do lote; a cota parte — propor¢ao maxima
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da drea do lote permitida para cada unidade
habitacional instalada, garantindo densidade
populacional e ndo s6 construtiva; e, a largura
minima de cal¢adas.

No conjunto do regramento urbanistico vigen-
te, esses parametros sdo realizados por meio de
incentivos vinculados ao potencial construtivo
adicional, seja por sua ampliacdo, mediante do-
acdo ou destinacao de parte da drea do lote aos
parametros qualificadores, seja pela conversdo
em potencial ndo oneroso. Importante ressaltar,
a propria férmula de cédlculo da outorga one-
rosa, que passou a vigorar com o plano, reduz
proporcionalmente o preco do potencial cons-
trutivo adicional na medida em que se amplia o
coeficiente de aproveitamento do lote, tornando
mais vantajosas dreas com alto aproveitamento,
como os Eixos. Somados, esses beneficios torna-
ram os Eixos bem localizados bastante atraentes
a producao imobilidria, como revelam os dados
divulgados pelo balanco dos primeiros cinco
anos de vigéncia do PDE.

Fato inédito, a ativacdo desses parametros
e incentivos estd diretamente relacionada a
implantacdo da rede de infraestrutura que su-
porta o Eixo, pois passam a vigorar apenas apos
a emissdo da ordem de servigo para inicio das
obras (artigo 83 — PDE, 2014), construindo um
vinculo permanente entre os projetos das linhas
de mobilidade e a formacdo de novos vetores
de desenvolvimento urbano. Por outro lado,
também se identifica forte tendéncia de perma-
néncia do mercado imobilidrio tradicional nos
Eixoslocalizados em bairros mais consolidados.
Portanto, se consideradas as grandes diretrizes
de estruturacao territorial desenhadas pelo PDE,
sobretudo aquelas relativas a construcdo de no-
vas centralidades e redistribuicdo de emprego e
moradia, os Eixos s6 ating riam p ena efetividade
se também forem acompanhados por um plano
de mobilidade comprometido com a inversao
dos desequilibrios da metrépole, superando as
limitacdes de uma politica setorial.

Além da aposta nos parametros urbanisticos
stricto sensu, a integracdo das politicas de de-
senvolvimento urbano e mobilidade, ainda
pouco exploradas apds a aprovacao do PDE 2014,
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contam ainda com instrumentos diretamente
relacionados a acdes projetuais, como é o caso
dos Projetos de Intervengdo Urbana (p1u). Nos
primeiros anos de vigéncia do plano, as poucas
experiéncias dos pru vinculados aos terminais
de 6nibus tiveram alcance limitado, como coad-
juvantes de uma agenda de concessoes. Embora
permitissem a mistura de usos, 0s projetos per-
maneciam restritos, em esséncia, aos limites do
préprio terminal, com foco na exploracao co-
mercial na verticalizacdo do equipamento e com
poucos desdobramentos no entorno. Os proprios
Eixos, ademais, permaneceram limitados a ativa-
cdo de parametros, sem a exploracdo de outras
possibilidades por meio de projetos urbanisticos
intersetoriais, ja previstas pelo plano.

Os vinculos entre redes de mobilidade e as es-
tratégias de projeto urbano permitidos tanto
pelos Eixos quanto pelas Aru revelam que enten-
der as redes de mobilidade como indutoras de
desenvolvimento urbano ainda é um tema a ser
explorado, no sentido de revelar as reais potén-
cias das pecas urbanas mobilizadas.

Hubs de mobilidade e suas
pecas urbanas em Sao Paulo

Nos estudos sobre dispersao urbana, Reis (2006,
p- 13) sustenta a hip6tese que a anélise do fend-
meno deve ocorrer em duas escalas interligadas:
primeiramente, a drea metropolitana, dada a
expansao descontinua da mancha urbana e a
dispersao crescente de nucleos de centralida-
des; e segundo, o tecido urbano, compreendido
pelo autor como a escala na qual sdo definidas
as relacdes fisicas e juridicas entre os espacos
publicos e privados: as quadras, os lotes, os
usos, suas apropriacoes e transformacoes. Para
o autor, embora seja relativamente facil iden-
tificar e recortar geometricamente o espago
intraurbano, em uma série de estudos existe a
tendéncia de pensar a escala metropolitana a
partir de dados quantificaveis, deixando de lado
um olhar atendo a dimensao qualitativa — e, por-
tanto, correlacionada ao projeto — na escala do
tecido urbano, pois, como bem descreve:

As condigoes em que ocorrem as diferen-

tes modalidades e formas de organizacdo
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do espaco intraurbano devem ser capta-
das ndo apenas por intermédio de suas
generalidades de dados estatisticos, mas
devem ser estudados também, de modo
especial, pelas condi¢des materiais de
suas configuracdes, em toda sua diversi-
dade. [...]. E um espaco cujo valor é dado
pelas edificacdes e pelas obras que lhes
conferem acessibilidade e condicoes de
uso. E constituido pelos espacos ja aces-
siveis mas ainda nao edificados, de valor
determinado por essa potencialidade, por
essa virtualidade (RE1S, 2006, p. 42).
Nas entrelinhas das chamadas virtualidades ou
potencialidades identificadas pelo supramen-
cionado autor, reside o necessario vinculo entre
andlise e projeto, ou seja, € por meio da leitura e
interpretacdo do espaco intraurbano que serao
formuladas respostas e diretrizes de qualifica-
¢do urbana.
No campo do urbanismo, o processo de andlise,
selecdo e recorte de uma area foco de interven-
¢do é essencialmente parte do proprio projeto,
fundindo leitura, interpretacao e proposicao. Ao
tomarmos o hub de mobilidade como ancora de
um projeto urbano, a articulacdo da estacdo com
o entorno, como visto, € uma premissa funda-
mental, inaugurada pela delimitacdo do préprio
perimetro de intervencdo, condicdo que nos
instiga a discutir seus critérios e procedimentos.
Essa parte do artigo debate tais métodos no con-
texto de Sao Paulo, a partir da identificacdo de
seus hubs de mobilidade.
Como as pecas urbanas envolvem a antecipa-
cdo de acoes integradas de planejamento, para
a identificacdo dos hubs de mobilidade deve-se
dispor do desenho das linhas de alta e média ca-
pacidade atuais e seus tragados futuros. Como
base para nosso estudo, foi utilizado o tracado
divulgado em 2013, denominado Atualizacdo
da Rede de Alta e Média Capacidade de Trans-
porte na rvsp, coordenado pela Secretaria de
Transportes Metropolitanos com a presenca de
diversos 6rgaos ligados ao transporte e ao de-
senvolvimento urbano em escala municipal e
metropolitana.
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O estudo teve como objetivo incorporar os pro-
jetos em curso e revisar a rede proposta pelo
Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU)
de 2025, concluido em 2006, a luz das trans-
formagdes posteriores, como as constantes
mudancas do perfil socioeconémico da popu-
lacao, do uso e ocupacdo do solo urbano e da
prépria alteracao da rede de transporte, que en-
volvia, por exemplo, aimplantacdo de integracao
tarifaria nos 6nibus do municipio de Sao Paulo,
a implantac¢do de novos corredores de dnibus, a
expansdo darede do metrd e a modernizacao de
linhas de trem.

Apesar da similaridade conceitual com a rede
divulgada em 2006, a nova configuragdo propos-
ta para o horizonte de 2030 recupera questoes
que deixaram de ser contempladas no plano
anterior, como, por exemplo, a ampla cobertura
territorial da rede de alta capacidade. Apesar de
manter a concentracdo do metrd no Centro Ex-
pandido, a Rede 2030 estende as linhas além dos
limites do Municipio de Sao Paulo, como nas
porcoes norte e leste. Ressalta-se ainda a maior
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FIGURA 4
Rede 2030.

I1BUS INTERMUNICIPAL
PRINGIPAIS RODOVIAS ————
CENTRO EXPANDIDO =

complexidade da rede, resultando em grande
numero de conexges.

Isso se deve nao s6 ao numero de linhas, mas
ao desenho da rede, evidenciado por pelo me-
nos dois aspectos: primeiro, algumas linhas
existentes e futuras foram associadas parcial
ou integralmente formando anéis do sistema
metrovidrio, como acontece com as Linhas 2
(Verde), 5 (Lilds), 20 (Rosa) e 25 (Magenta) do
metrd e, externamente, com as linhas Arco Sul
(a) e Guarulhos-aBc (b) dos trens metropolita-
nos. Em segundo lugar, as Linhas 6 (Laranja) e 19
(Celeste) do metrd apresentam extensos tracga-
dos inseridos diametralmente a rede existente.
Tais formas de disposicdo das linhas (em anéis
e diametrais) reiteram nao s6 a intermodalida-
de e o estimulo a movimentos alternativos em
relacdo a pendularidade que envolve o Centro
e os bairros, mas também o alcance a periferia
metropolitana.

A partir da Rede 2030, a primeira acdao adotada
para identificacdo dos hubs foi pontuar todos
os seus noés, chegando a 82 estacdes (FIGURA 4).
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Consideramos, também, relevante incluir as
estacdes que, apesar de receberem somente
uma linha de alta capacidade, desempenham o
papel de terminais localizados em dreas perifé-
ricas, efetivando a penetracao da rede principal
em setores externos ao Centro Expandido. Com
isso, chegamos a um nimero total de 92 esta-
¢oes ou os nos da rede futura.

Para classificarmos esses nos, foi realizado um
ensaio para ponderar o potencial de conectivi-
dade urbana em cada caso, envolvendo tanto
questdes urbanisticas quanto de mobilidade.
Foram definidas duas condicdes para avaliar
esse potencial de conectividade: o nimero de
linhas de alta capacidade em cada n6 e o nu-
mero de modais. Embora uma estacao com um
maior ndmero de linhas e modais ndo denote
necessariamente maior volume de passageiros,
ambos os fatores sdo indicativos do potencial da
estacdo em termos de acessibilidade em escala
metropolitana e regional.

Observando os resultados da somatdria entre
as duas condic¢oes, percebe-se um conjunto de
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estacoes com elevada capacidade de articula-
¢ao dos fluxos em escala metropolitana, e com
forte relacdo com o Centro Expandido. Sdo eles,
ainda, os principais polos de mobilidade da
metrépole, incluindo modais de grande abran-
géncia territorial, como aeroportos e terminais
rodovidrios. Esse primeiro grupo foi denomina-
do como os hubs primdrios.

O segundo conjunto de nds, que receberam
pontuacdo intermedidria, foram denominados
hubs secunddrios, ou seja, aqueles que concen-
tram linhas de alta e média capacidade, com a
presenca de vdrios modais e com potencial de
articulacdo em escala intermedidria, entre a
metropolitana e municipal. Apresentam ainda,
uma distribui¢do urbana muito mais ampla que
os hubs primdrios, localizando-se na mesma
proporcao dentro e fora do Centro Expandido.
Por fim, foram destacados os hubs tercidrios,
com caracteristicas muito diversas e mais dis-
tribuidos na drea urbanizada. Essa categoria
constréi associacdes importantes entre a rede
de alta capacidade e a escala local nos demais
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municipios da regido metropolitana (FIGURA 5).
Identificados os hubs da Rede 2030, foram se-
lecionados alguns casos para o exercicio de
delimitacdo das pec¢as urbanas. O processo de
recorte de uma peca urbana atrelada a uma
infraestrutura de mobilidade deve conside-
rar o dado da capacidade do modal envolvido,
no entanto, esse nao deve ser o unico critério
adotado, o que afasta os métodos baseado em
distancias fixas e padronizadas. Como o recor-
te é, necessariamente, uma escolha norteadora
das préximas etapas de projeto, foi preciso sele-
cionar quais elementos contribuiriam para uma
andlise comprometida com o contexto.
Propomos, entdo, a construcao de categorias de
andlise, que buscam englobar aspectos diversos
da drea de estudo, sejam eles fisicos (hidrografia,
relevo, edificios, sistema vidrio, entre outros);
urbanisticos e legais (zonas estratégicas, divi-
sOes administrativas e do planejamento, sistema
fundidrio, entre outros); ou propositivos (cone-
x0es possiveis, leituras do lugar, entre outros)
— selecionados nas escalas local, municipal e
metropolitana. Conformam, assim, um conjun-
to de dados organizados de forma a suportarem
os procedimentos de leitura e interpretacdo das
areas de estudo.

A definicao dos temas que compdem as cate-
gorias de andlise ocorreu pela necessidade de
construcdo de uma metodologia abrangente de
leitura das dreas, capaz de ser utilizada inde-
pendentemente do tipo e dalocalizacdo do hub.
Trata-se de uma estratégia largamente utiliza-
da nas etapas de andlise de projeto e que busca
demonstrar de que forma cada categoria com-
porta-se nas diferentes dreas de estudo, com o
objetivo de esclarecer quais foram as varidveis
significativas no processo de definicao das pe¢as
urbanas.

Foram eleitas nove categorias de andlise. Na
Categoria 1 — Areas de influéncia — foram sobre-
postas as métricas citadas por diversos planos
e autores, com destaque para a canadense, que
parte de trés zonas concéntricas, com objetivos
distintos em termos de organizacdo programa-
tica e desenvolvimento urbano. A zona primdria
é aquela cuja transformacdo é a mais impactan-
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te, pois tanto a esta¢do quanto os programas
associados demandam drea significativa e trans-
bordam seus fluxos para o entorno imediato.

A zona secunddria, tanto por sua proximidade
com a estacao, quanto sua extensao, € aquela
capaz de receber projetos urbanos visando a in-
tensificar as atividades com abrangéncia local
e metropolitana. E o trecho apto a encampar
empreendimentos comprometidos com o au-
mento da densidade populacional e empregos,
construindo um ambiente altamente dinami-
co. Alavancadas pela implantacdo da estacdo
intermodal, as intervencdes previstas na zona
secunddria podem atingir elevado grau de
transformacdo da drea, promovendo grande im-
pacto nos padroes de uso e ocupacao, diluidas
em acoes de médio e longo prazo.

Por fim, a zona tercidria, por ser um setor de
transicdo entre as dreas adensadas e o restante
da cidade, tem como premissa estruturar a vida
de bairro, buscando qualificar percursos que
concentrem uma intensidade moderada de pe-
destres e promover a implantacdo de modais
que dialoguem tanto com as dreas de densida-
de mais baixa quanto com a zona secunddria.
E provével, entdo, que o grau de intervencdo
nesta drea seja menor em termos de ocupacao
e que as melhorias ocorram sempre a partir dos
sistemas de dreas livres e da qualificacdo da
microacessibilidade.

As demais categorias envolvem elementos fisi-
co-territoriais, como Morfologia urbana e uso
do solo (Categoria 2); as Tipologias (Categoria 3);
e, Meio ambiente (Categoria 4), com destaque
para a possibilidade de articulacdo fisica entre
usos, equipamentos, dreas livres e a estacao,
qualificando percursos na escala do bairro. Fo-
ram incluidos, também, os dados demogrdficos
(Categoria 5), com identificacdo das dreas com
baixa densidade populacional que poderiam
ser incorporadas as zonas primdrias e secun-
ddrias, nas quais o incentivo ao adensamento
é uma acao prioritdria; a organizacao da Mo-
bilidade urbana (Categoria 6), decisiva para a
identificacdo das vias publicas que concentram
os maiores fluxos e a promocgao das devidas co-
nexoes; a incidéncia de regulacoes préprias do
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FIGURA 6
Categorias
de andlise
aplicadas ao
hub Lapa.

planejamento urbano (Categoria 7), com indi-
ca¢do do arcabouco urbanistico legal existente;
e as articulagoes territoriais (Categoria 8), que
compreendem a continuidade fisica das vias e
passeios publicos, sobretudo quando interrom-
pidos por alguma barreira urbana significativa.
Por fim, sdo apresentadas as pe¢as urbanas em
si (Categoria 9) consolidadas para as zonas pri-
marias, secundarias e tercidarias (FIGURA 6).

As categorias de andlise sdo, portanto, um
método de problematizacdo do processo de
delimitacao das pecas urbanas e por isso de-
vem ser consideradas como parte indissocidvel
do projeto urbano futuro, podendo inclusive
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recepcionar diferentes instrumentos de reorde-
namento. A variacdo dos perimetros a partir das
dreas de influéncia iniciais deixa claro que, em-
bora os raios originais sejam o ponto referencial
para o processo de delimitacao das pecas urba-
nas, a inclusdo das varidveis locais incorpora
questdes fundamentais para a estruturacao de
um projeto urbano, revelando as especificida-
des e demandas préprias do contexto (FIGURA
7). Tal condicdo demonstra que dificilmente
serd possivel especificar métricas padronizadas,
jd que os produtos de cada etapa sdo fruto de
uma combinac¢do de elementos interpretativos
€ propositivos.

MARLON LONGO
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Ao longo do estudo afirmamos a importancia
que os hubs de mobilidade podem assumir nas
politicas de desenvolvimento urbano da me-
tropole. Apesar da fragmentacao das acdes que
envolvem a implantacdo das redes e das difi-
culdades de um vinculo efetivo com os planos
urbanisticos, os conceitos evidenciam a neces-
sdria transversalidade entre agdes no campo do
urbanismo e da mobilidade urbana. Os instru-
mentos como a A1U e os Eixos de Estruturacio
refor¢cam e consolidam ainda mais essas agoes.

Por fim, cabe a consideracao que a peca urbana
é, de fato, um instrumento conjuntural. Sua ex-
tensdo é fruto de um vinculo interpretativo entre
elementos locais e sua insercao metropolitana.
Justamente por isso, o procedimento para seu
recorte nao pode ser compreendido como um
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campo rigido, onde suas bordas representam li-
mites fixos, e suas diretrizes de desenvolvimento
urbano se restrinjam a légica de aplicacao de
parametros de uso e ocupac¢do, como adotada
pelos Eixos de Estruturagdo vigentes.

A inclusdo das categorias de andlise, que obvia-
mente ndo se esgotam naquelas aqui colocadas,
demonstram que a implanta¢do de uma estagao
intermodal, se considerada também como um
instrumento de intervenc¢do urbana, deve ser lida
dentro do funcionamento das redes, mas tam-
bém a partir de sua insercao urbana. Trata-se, em
suma, da superacdo das visdes setoriais, ainda
hoje predominantes nas estratégias de planeja-
mento e de implantacdo das infraestruturas de
mobilidade urbana.
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Notas

! Meyer, 2000, 2006; Meyer, Grostein, Biderman, 2004; Franco,
2005; Muniz, 2005; Braga, 2006; Anelli, 2011; Meyer, Grostein,
2010, dentre outros.

2 A pesquisa é resultado do Mestrado do autor, cuja Disserta-
¢do intitulada Hub de mobilidade e projeto urbano: acées ur-
banisticas e infraestrutura de transporte na metrépole de Sao
Paulo. Foi orientada pela Profa. Dr2. Regina Meyer e defendida
no Programa de Pés-graduacdo da FAUUSP no ano de 2015. A
pesquisa foi desenvolvida com bolsa da Fundacao de Amparo a
Pesquisa do Estado de Sao Paulo (FAPESP).

3 Agéncia do Governo de Ontdrio, no Canadd, que tem o pa-
pel de integrar os modos de transporte na regido por meio do
desenvolvimento de planos de mobilidade e da operagao de
alguns sistemas de transporte publico, como os trens regionais.

4 O termo é traduzido, em artigos, para o portugués como:
Desenvolvimento orientado ao transporte (DOT).

> O conceito de ToD foi central no livro The Next American
Metropolis publicado em 1993, uma das bases para a formula-
¢do do New Urbanism norte-americano.

6 No artigo 134 do PDE, sao eles: as Operagdes Urbanas Consor-
ciadas, as Areas de Intervengdo Urbana (que apesar do nome,
sao distintas daquelas de 2002), as Areas de Estruturacao Local
e a Concessao Urbanistica.

7 Exceto para os Eixos localizados na MEM, que apresentavam
restri¢oes quando ao aproveitamento (ca=2) e ao gabarito, dei-
xando para os projetos especificos dos Arcos o detalhamento
dos seus parametros.

Fonte
FIGURA 1 Elaboracdo prépria a partir de Smets (2013).
FIGURA 2 Elaboracao proépria a partir de Bertolini e Spit (1998).

FIGURAS 3, 4, 5 e 6 Elaboracao prépria a partir de dados da pmsp
(2014), STM (2013), METRO (2012, 2013), EMPLASA (2010), LUME
(2010, 2013).

FIGURA 7 Elaboracao prépria.
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Luisa Gongalves: qual é a sua drea de atuacao
dentro da cmsp?

Graciele Belini: O Metro tem 5 Diretorias, além da
presidéncia: Administrativa, Financeira, de En-
genharia, de Operagdes e a de Planejamento, na
qual nds estamos. A Diretoria de Planejamento
(pm — Planejamento e Expansao dos Transportes
Metropolitanos) é onde se d4 o inicio de todos
os projetos do Metrd. Aqui a gente planeja e de-
senvolve até nivel de projeto bdsico. Do projeto
bdsico hd uma transicao para o executivo que
jé estd na Diretoria de Engenharia, responsdvel
pelos empreendimentos em obras.

LG: Os projetos em expansao sao hoje o foco da
empresa?

GB: O negécio do Metro € a operacao, isso € o
principal. Toda a parte de expansdo na ver-
dade, é um negécio também, mas depende de
investimentos do Tesouro do Estado. Ou seja,
se o Metr6 precisar sobreviver com a receita
das tarifas, por exemplo, ele ndo consegue fa-
zer expansdo. Quando ndo hd investimentos,
acontece o que estd acontecendo agora, temos
algumas obras que estdo paradas.

A nossa Diretoria tem quatro geréncias: a de
Planejamento e Transportes (onde eu estou), a
de Projetos Bésicos e Civis (que é onde o Nery
estd), a de Meio Ambiente e Sustentabilidade, e
a de Planejamento Empresarial. Entao sdo duas
geréncias de planejamento: a Empresarial cuida
dos investimentos que precisam ser feitos, como
estdo as obras, etc. Jd a geréncia onde estou, a de
Planejamento e Transportes, tem trés Departa-
mentos: de Planejamento de Rede e Pesquisas,
de Estudos Econdmicos, e este daqui que é de
Concepcado e Projeto Funcional. Este € a ativida-
de-fim desta geréncia. Daqui nés passamos para
o Projeto Basico.

LG: A sr2 poderia falar um pouco do processo
de trabalho?

GB: O primeiro e mais importante instrumen-
to (de planejamento, antes do projeto em si), €
a Pesquisa Origem e Destino (OD). Ela é feita a
cada dez anos desde que o Metro existe (1967).
De quinze anos até hoje (2002), houve uma pes-
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quisa de mobilidade (2002 e 2012), que foi de
afericdo, com uma amostra bem menor e um
questiondrio mais enxuto, para aferir se os da-
dos de 97 e 2007 estavam valendo. (...)

H4 um estudo de rede, vendo que regioes o
metrd precisa atender, para equilibrar a rede,
implantacdo, que zonas precisamos atender,
etc. Hoje n6s temos um fluxo de gente muito
grande na zona leste, linhas 11 e 3, por exemplo.
Conforme nés vamos rodando a simulacao, ve-
mos o que acontece com a rede. (...)

Entdo o projeto funcional é assim, nés temos
o planejamento de rede e das linhas do nosso
mapa (algumas estdo projetadas e outras temos
s6 as linhas desejo com a localizacdo estimada
das estacoes), ai entdo aqui no projeto funcional
noés vamos mais além, vamos detalhar o traca-
do, a profundidade, a posicdo das estacoes, em
funcao de N coisas, respeitando o atendimen-
to. Porque o metr6 pode estar no quarteirao de
cima, de baixo, que o atendimento é mais ou
menos o mesmo. Nés assumimos através até da
proépria pesquisa OD que as pessoas se dispdoem
a andar até 6oom, entdo a gente faz com isso
uma mancha de atendimento. Essa € a drea de
passageiros atendidos diretamente, chamados
lindeiros.

LG: Para a decisao da localizacao, vocés con-
sideram a dimensao das ruas do entorno, no
sentido de comportar o volume de pessoas que
sai da estacdo na hora pico?

GB: Consideramos isso, mas depende da
estacdo, porque hd estacées que sao muito car-
regadas, mas ndo necessariamente hd pessoas
saindo dela, por exemplo a Sé, o volume maior
de circulacdo é de transferéncia. Com esses
numeros nés vamos distribuindo o que é o lin-
deiro, depois o que é integrado com 6nibus, o
que € integrado com outra linha de metrd, com
a cpT™, com o monotrilho ou vLT ou outro siste-
ma de média capacidade. Assim, nés sabemos
de onde vem as pessoas. Essa questao das ruas
do entorno é uma delas, mas vemos também se
hd corredores de 6nibus perto, se ha acessibi-
lidade facil para descer do 6nibus ou nio, se o
sistema vidrio estd adequado e etc. Em alguns
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casos nos propusemos melhorias no sistema vi-
drio e nas travessias, nds sempre conversamos
com a SPTrans, SPUrbanismo, SPObras, todos
os 6rgaos que fazem alguma interface com os
nossos projetos. Isso no ambito urbanistico,
mas ainda hd uma outra andlise que nés faze-
mos que é construtiva. Por exemplo, eu vou
posicionar aqui, mas as vezes é vidvel as vezes
ndo, as vezes eu tenho uma adutora da SABESP
ali que eu nao consigo deslocar. E entdo sao in-
terferéncias subterraneas, dutos de alimentacao
elétrica da ceTEEP, por exemplo. Assim, hd uma
andlise urbanistica, andlise construtiva, andlise
de solo, e todas elas a gente estuda no projeto
funcional, a gente até faz uma matriz multi-cri-
terial que tem todas essas varidveis, porque aqui
quando a gente faz o estudo de rede, nds nao
determinamos assim, nés fazemos alternativas
de tracado, alguns com mais vantagens urba-
nisticas, outras construtivas, etc. E ainda assim,
nao € o projeto definitivo, porque depois vamos
fazer sondagem, ver desapropriagdes, etc. Entao
aqui no planejamento nés temos um trabalho
muito de ida e volta, em didlogo com as diversas
dreas.

LG: Uma vez na obra, algumas questdes voltam
para o projeto funcional e basico?

GB: Depende, volta para o projeto funcional
quando a interferéncia muda a funcionalidade
da estagdo ou da linha. Por exemplo, se é preciso
eliminar um acesso porque nao a construcao foi
inviabilizada. Ai volta para cd e a nés analisamos
se faz outro ou ndo. Em geral nés fazemos um
acesso do outro lado da rua (em relacao a qua-
dra em que estd implantada a vala ou pocgo). E
uma premissa de projeto fazer no minimo dois
acessos. Algumas estacdoes nao tém, mas por
outros motivos, e ai cada estacdo tem uma par-
ticularidade.

No entanto, um aspecto que nés discutimos mui-
to aqui, sdo as simula¢6es que fazemos (agora ha
para 2020) em cima de previsdes que podem ou
ndo acontecer. Aqui no funcional o projeto pode
sofrer mudancas ao longo do tempo.
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LG: Quais as principais transformacoes que o
avanco tecnoldgico trouxe as estacoes? Tanto
na obra quanto nos materiais, processos de
trabalho e etc.

GB: A equipe de projeto bdsico e executivo e
execucao de obras poderia falar um pouco mais
sobre isso, mas o que eu posso dizer, em termos
de processo, é que jd avangamos bastante em
relacdo ao que faziamos antigamente. Tanto do
ponto de vista dos softwares quanto do ponto
de vista de conceito. Entdo nds trazemos para
o projeto funcional outras discussdes que nao
eram feitas. O projeto funcional foi evoluindo
ao longo do tempo, antigamente ele nao entrava
tanto no detalhamento da estacdo nem especi-
ficava o método construtivo. Hoje ja chegamos
nesse ponto. Entdo hoje além de pesquisarmos
e inserirmos a linha e as estacdes na cidade,
no6s indicamos os perfis, 0 método construtivo
e olhamos algumas interferéncias que nés va-
mos enfrentar nas proximas etapas do projeto.
Antigamente haviam mais detalhes apenas no
projeto basico. O que buscamos hoje é ter o
maximo de informacodes possiveis para que o
projeto bdsico prossiga. Existiu um periodo que
para o projeto basico comecar tinhamos que dar
um passo para trds e revisar um monte de coi-
sas. Entao se ja temos pesquisado onde estdo os
corregos, profundidades, as redes de utilidades,
agua, esgoto, gds, a propria topografia, tudo que
estd enterrado, se a gente traz para o funcional,
diminuimos a chance de mudancas no projeto
bdsico. N6s trouxemos para a equipe pessoas
qualificadas até para fazer sondagens, para temos
noc¢ao de com que tipo de solo estamos tratando,
mas também para dar mais seguranca para in-
dicacdo do método construtivo. Assim o projeto
bdsico viria sempre em continuidade, em com-
plemento, e ndo sobrepondo e nem refazendo.
Esse ndo é um aspecto diretamente ligado com
tecnologia, mas €. Fora isso todo esse trabalho
de castro de rede, nds ja fazemos tudo georre-
ferenciado, hd algumas concessiondrias que ja
possuem toda a rede georreferenciada, a SABESP,
a Eletropaulo, mas nés tentamos sempre fazer
assim quando estamos projetando uma rede.
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A equipe da arquitetura comecou a trabalhar em
BIM (Building Information Modeling) mas nés
ainda nao temos certeza do que isso representa
para o projeto funcional. Eu tenho a impres-
sdo de que vamos conseguir usar o BIM para o
detalhamento aqui do projeto. Porém, como o
projeto funcional tem uma etapa grande de pla-
nejamento, da cidade, eu nao sei até que ponto
vai ajudar. Para a definicao das linhas, das es-
tacoes eu acho que sim. Eu falo detalhamento
porque nessa etapa de planejamento nés temos
uma diretriz e depois fazemos algumas alter-
nativas onde posicionamos algumas estacoes,
simulamos demanda, olhamos algumas carac-
teristicas do entorno da estacao, inser¢do, plano
diretor, operacdo urbana, etc. E fazemos uma
matriz de decisdo multicritério. Entdo quando
decidimos a alternativa é que a gente parte para
o “detalhamento da alternativa recomendada”.

LG: Existem diretrizes em relacdo ao impacto
na paisagem urbana e ambiental no entorno
(em dreas histdricas ou nao)? Especificamente
nas dreas periféricas, de que forma os equi-
pamentos de grande porte contribuem para o
desenvolvimento urbano da drea?

GB: Diretriz especifica ndo, mas a equipe do
Metrd tem um cuidado com a cidade muito es-
pecial. E é claro que ndés sempre perguntamos
aos 6rgdos afins o que eles acham, isso na pro-
posta de implantacdo. Existe uma discussdo
mais especifica, mais técnica, que é quando a
gente faz o licenciamento ambiental, se tem si-
tio arqueoldgico, por exemplo. Mas antes disso,
nas diretrizes, achamos dificil ter uma diretriz
geral, porque cada caso é muito particular. No
caso do patrimonio histérico, cada lugar tem um
tombamento diferente, por um 6rgao diferente,
as vezes por dois, entdo temos que tratar caso a
caso. O que temos feito € sempre mapear essa
situacdo. Recentemente, em dezembro, quatro
estacoes foram tombadas: Liberdade, Arménia,
Tieté e Santana, pelo CONPRESP?.
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LG: Como a senhora avalia a incorporacao
de atividades comerciais nas estacoes? E de
painéis publicitarios?

GB: No6s estamos trabalhando junto com a ge-
réncia de negdcios para estabelecer diretrizes
mais claras, porque nés deixamos espacos dis-
poniveis nos projetos futuros. Mas dentro da
companhia existem opinides divergentes, algu-
mas resisténcias, especialmente nas estacdes
existentes, pois atrapalha o fluxo, mas a questao
financeira as vezes prevalece. A equipe de ope-
racao e de projeto permite quando atrapalha o
fluxo, mas em algumas estacdes, especialmente
da linha 1, é dificil porque as estacdes sdo muito
enxutas. Os mezaninos ndo sao tao generosos.
Agora S3ao Bento nao tem problema porque o es-
paco foi previsto para isso, por exemplo. Entao
a gente defende que as estacoes sejam projeta-
das com isso, que dai a gente desconta o espaco
de fluxo. Isso é muito complexo, isso as vezes
representa um investimento maior na estacao,
instalacoes separadas por exemplo. E quando
chega para o projeto bdsico “espaco disponivel”
temos que analisar o que é, por exemplo, eu ndo
preciso dizer qual € a loja, mas eu preciso dizer
se é um restaurante, se € uma lanchonete ou
uma loja de produtos, apenas com um banheiro
de funciondrio ou se nem isso, se considera o ba-
nheiro da estacao, por exemplo. Essa definicao,
por incrivel que pareca, € muito dificil, mas nés
estamos trabalhando com a geréncia de negé6-
cios para desenvolver essa questdo, pelo menos
o tipo de servico, porque af no projeto nés defi-
nimos e aquilo tem que continuar até inaugurar
a estacdo. Como o tempo € muito longo, nossa
preocupacdo € essa, porque mudam gestores,
presidentes e também as necessidades, deman-
das da populacao.

A questdo do espaco aéreo da estacao precisa
ser discutida porque a gente ndo tem uma le-
gislacdo especifica para isso. Em varios lugares
do mundo isso é meio que premissa. Mas fica
sempre uma discussdo, porque se eu vou deixar
a fundacao 14, isso estd no custo da minha obra?
Quem paga? Uma segunda coisa é, mesmo se o
plano diretor permite, € um tinico 1pTU, um Uni-
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co lote um tnico dono, como um condominio?
E como eu faco essa divisdo? O sindico € Metrd?
Entao a dificuldade é formatar esse modelo, que
é novo, porque até hoje tudo que o Metrd cons-
truiu é do Metrd, no maximo transferido para
prefeitura, no caso de dreas verdes por exemplo,
mas nao junto com a iniciativa privada. Entdo é
uma coisa muito nova, que a gente ta discutindo
agora fortemente, justamente com essa diretriz
mais assertiva da diretoria, do Estado, do go-
verno, de trazer receitas ndo tarifarias. Agora,
em que pese a minha opinido, embora a receita
tarifdria seja importante, e a coisa dos empre-
endimentos associados seja uma oportunidade
bem legal para o desenvolvimento da cidade,
eu acho que a questdo da receita nao resolve o
problema do rombo do Metro, porque ela ndo
representa nem 10% da receita tarifdria, hoje. E
pesquisando em outros lugares do mundo, com
excecdo da China, que é 30%, ndo passa disso.
Entdo eu acho que a justificativa tinha que ser
mais voltada para o desenvolvimento da cidade,
integracdo dos equipamentos, aproveitamento
dos espacos, potencial construtivo e etc., do que
areceita.

LG: Quais sdo os principais desafios de se pro-
jetar arquitetura para um fluxo enorme de
pessoas em movimento?

GB: No6s sempre fazemos dimensionamento de
estacdo, mas sempre na experiéncia do Metrd,
daqui. E dai nds trouxemos para 0s nossos
projetos estudos de fluxos também. De uns
quatro anos para cd, estudamos o conceito do
[John] Fruin e aplicamos em vérios projetos. Ha
varios softwares, estamos tentando comprar o
Legion, mas tem também o Visum que faz a ma-
cro simulacdo de demanda (a gente usa o EMME),
e a micro simulagdo nés fizemos alguns testes,
com o Massmotion, por exemplo.

232

LG: Quais sao os principais desafios hoje para o
projeto de estacdes e terminais, no geral?

GB: Em termos da empresa, nés estamos um Vi-
vendo um momento assim, de planejar o futuro,
em termos empresariais. A lei 13.303/2016, que €
a lei das estatais, trouxe uma série de questoes
para noés discutirmos, e a obrigatoriedade de
ter um plano de negécios. N6s sempre fizemos
um planejamento estratégico, mas agora com
essa oportunidade de fazer para cinco anos, nés
vimos uma oportunidade de revisar vérios ob-
jetivos, metas, processos, entdo a Companhia
estd mobilizada, dividiu-se em alguns temas,
objetivos estratégicos principais da empresa, e
estamos discutindo isso. Depois tem uma ques-
tao de custos sendo discutida, como otimizar
custos sem perder a exceléncia que o Metr6 sem-
pre teve, mas isso € voltado para duas vertentes:
operacdo e manutenc¢do, que é o negocio da
Companhia, mas também para a administracgdo,
onde estd a expansao e toda a administracao ge-
ral. Outro ponto que estd sendo discutido que é
a comunicacdo interna e externa. A questdo dos
empreendimentos associados e do BIM, que eu
te falei, também fazem parte dessa revisdao. Acho
que desafios para projeto € isso. Agora, o Metro
tem um outro aspecto importante também que
sdo as concessoes, que influencia em processos
internos diferentes.
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Entrevista
com o arquiteto
Aliredo Nery Filho?

Arquiteto da Companhia do Metrd

desde 1973, atualmente é Coordenador do Departamen-
to de Projeto Bdsico de Arquitetura. Foi responsdvel por
diversos projetos da companhia,

incluindo da Linha 4 — Amarela e

da Linha 6 — Vermelha. Fez parte do conselho delibera-
tivo da Associacao

de Engenheiros e Arquitetos do Metr6 de Sao Paulo
(1992-1998).



Luisa Gongalves: qual é a sua drea de atuacao
dentro da cmsp?

Nery Filho: A nossa drea aqui é a drea de Proje-
to Bdsico. Essa drea compreende a concep¢ao
do projeto, em um primeiro momento, a sua
insercdo, a questao do paisagismo e da microa-
cessibilidade. O projeto basico dos acabamentos
da estacdo, de cada elemento de acabamento da
estacdo e de comunicac¢do visual. Também no
projeto de acabamento estd incluida a questao
da luminotécnica, que é um projeto que estava
com a equipe de sistemas, elétrico, etc., mas nés
trouxemos para arquitetura.

A arquitetura do metr6 tem uma interface muito
grande com as outras disciplinas, de engenha-
ria, de geotecnia, de método construtivo, entao
dependendo do projeto, o método construtivo é
que define a volumetria do projeto. Uma estacao
em vala, por exemplo, uma vala a céu aberto, é
feita com a abertura de um grande vazio, re-
tirada do solo, execucdo de pocos ou parede
diafragma, e cria-se esse ambiente. Ou entdao um
ambiente subterraneo, onde a partir do poco se
faz o ttinel da estacdo, tudo subterraneo. Entao,
arquitetura de uma estacdo de metro estd mui-
tissimo dependente do método construtivo que
vai ser adotado. Além da profundidade da esta-
¢do e etc., isso conduz o projeto de arquitetura e
também das suas pecas estruturais. Como € uma
obra desse porte, enterrada, ou subterranea, as
pecas estruturais tém um peso muito grande na
definicdo dos espacos arquitetdnicos.

Além disso, vocé tem a questdo dos sistemas.
Vocé tem um sistema de ventilacdo das estacoes,
que tanto pode ser um sistema de insuflacao
de ar na estacdo, ou um sistema de exaustao,
ou ambos, que precisam de espacos significa-
tivos para a instalacdo de ventiladores, para
tomadas de ar, etc.”. Na verdade, quando nés
comecamos o projeto ja houve um projeto fun-
cional que insinuou como vai ser isso. Quando
nds passamos para o projeto bdsico, que conta
com mais levantamentos, ha mais sondagens,
h4 uma topografia melhor, um tracado da via
mais refinado, nés vamos elaborando o projeto
de arquitetura junto com a equipe de método
construtivo.
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LG: Nessa etapa de projeto bdsico de arquitetu-
ra é que se definem os acessos?

NF: Quando recebemos o projeto funcional ja
hd um inicio de um projeto de arquitetura, €é
o que eles chamam de arquitetura funcional.
Mas quando chega no projeto bdsico, nds re-
finamos o método construtivo. Por exemplo,
as vezes 0 acesso € estabelecido em funcao
do tracado, mas conta com uma divisa de lo-
tes inicialmente feita pelo Google (foto aérea).
Quando iniciamos os trabalhos nés passamos
a contar com levantamento topografico e ela-
boramos o decreto de desapropriacdo, entdo
todo esse processo € refinado. As vezes ha algu-
ma coisa que o projeto funcional pode nao ter
visto, por exemplos um prédio tombado, e nés
procuramos ajustar nesta fase.

Na parte de projeto de civil, além da equipe de
estrutura e da equipe de método construtivo, ha
também a equipe de tracado da via permanen-
te, com quem nés trabalhamos sempre junto. E
esse tracado que vai definir a cota da estagdo,
dos trilhos, em funcao da sua conformacao ho-
rizontal, e também da sua conformacao vertical.
No projeto funcional também consta a es-
timativa de demanda que vai dizer qual é o
dimensionamento da estacdo. Atualmente es-
tamos trabalhando com uma previsao de dados
para 2025. Mas além de ter esse horizonte, 2020,
2030, nos deixamos sempre uma possibilidade
de ampliagdo, especialmente os elementos de
circulacdo vertical, escadas rolantes, porque
elas sdo o determinante do atendimento. Uma
escada rolante carrega 6 mil usudrios por hora,
entdo define-se a estacdo por dois grandes pa-
rametros: um sdo as areas de acomodacao, que
é dimensao de plataforma, dimensao da drea de
bloqueios, e o outro sdo os elementos de circu-
lacao vertical.

LG: O avanco tecnoldgico limitou ou ampliou
esse didlogo?

NF: Eu penso que essa interface tem vindo ao
longo da histéria do projeto do Metrd. O que
aparece agora com uma interface muito maior
é a adocao do Bim (Building Information Mode-
ling) na elaboracao dos projetos. N6s jd tivemos
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uma experiéncia desse tipo com o projeto da
estacdo Ponte Grande da linha 2, que estd em
Guarulhos. N6s fizemos pelo processo BIM e
isso evidenciou muito mais as interfaces. Na
verdade, nos mostrou algumas incongruéncias
que ndés ndo percebiamos antes no 2D ou no
3D, mas no BIM como a construcao do modelo
é realizada por todas as dreas simultaneamente,
ela vai certamente melhorar (essa relagdo inter-
disciplinar). Em todos os nossos contratos hoje
as projetistas devem fazer em modelo BIm e nés
devemos verificar em modelo BIM.

LG: Qual arelacdo do desenvolvimento do pro-
jeto com o processo de obra? Ha didlogo entre
as equipes ou a obra acontece de forma inde-
pendente?

NF: Hoje nés estamos compartimentados e o
projeto executivo estd na obra. Isso levou a uma
condicao que eu ndo considero ideal, onde nds
do projeto bdsico na maioria das vezes per-
demos o controle de eventuais alteragoes no
projeto executivo. Isso depende do gerente da
obra, do chefe do canteiro da obra vir nos con-
sultar quando ele entende necessario. Mas nao
é sempre que eles entendem necessdrio como
a gente acredita. Entdo h4 alteracdes de projeto
que nés descobrimos apenas na obra.

LG: Como se dd o projeto de contratacao?

NF: E feita uma licitacdo ptiblica. Primeiro se faz
uma licitacdo do projeto funcional, e depois para
o0 projeto bdsico sdo outras empresas (quem fez
a licitacao do projeto funcional ndao pode fazer
a do bdsico). O projeto bdsico € exigido pela lei
de licitacbes onde vocé tem um quantitativo
suficiente para orcar a obra. Entao a partir do
projeto basico e do orcamento vocé faz uma
licitagdo. E depois tem duas formas, ou vocé
faz uma licitacdo da obra com o projeto basico
contido neste contrato (e entrega o projeto
executivo que foi outra licitacdo para a empresa
executar) ou vocé faz a licitacdo da obra e o
projeto executivo junto.
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LG: E o senhor acha que essa forma € satisfa-
téria?

NF: Eu particularmente ndo acho, porque o em-
preiteiro tem interesses que podem nao ser os
interesses da Companhia do Metrd. Entdo eu
penso que seria melhor nés contratarmos o pro-
jeto executivo e entdo fornecermos esse projeto
executivo para o empreiteiro. Mas isso depende
da conjuntura politica da época, da maneira que
o financeiro da Companhia adota porque as li-
citagcoes todas elas sdo muito demoradas. Leva
pelo menos um ano para vocé fazer uma licita-
¢do qualquer que seja. Entdo a hora que vocé
licita a obra e o projeto, vocé ja economiza um
ano desses. O momento pode indicar melhor fa-
Zer esta maneira.

LG: Nas estacdes implantadas em dreas histo-
ricas, ou mesmo nas demais, houve alguma
diretriz em relacdo a paisagem urbana entorno?

NF: Hoje vocé tem exigéncias legais para licen-
ciamento, de obra, de opera¢do, que passam
pelos 6rgaos ambientais, ou pela CETESB?; 0 me-
tr6, como é uma obra estadual, tem que obter
as licencas junto a ceTesB. E quando temos al-
gumas licencas que sdo solicitadas no ambito
municipal elas sdo da Secretaria do Verde. Entao
nesse aspecto, vocé tem exigéncias muito claras
e muito severas com relacdo a recomposicao
ambiental, tratamento do entorno, acessibili-
dade, com relacdo a implantacao de ciclovias e
bicicletdrios, etc.

Com relacdo a questao ambiental interna da es-
tacdo, nds temos a preocupacao de, na medida
do possivel, ter iluminacao e ventilacdo naturais
nas estacoes, seja ela que profundidade for. En-
tdo buscamos fazer grandes aberturas, permitir
a entrada de ar e a entrada de luz natural. Isso
vem desde o projeto da Sé, que é um projeto do
[Roberto] Mac Fadden, que propds aquela gran-
de abertura que dd iluminacao até a plataforma
mais profunda.
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LG: Nas estacdes, como se deu a incorporacao
de outras atividades fora o triansito de passa-
geiros? Sao previstas em projeto?

NF: As outras atividades comerciais (fora os sho-
ppings) sdo os quiosques, dentro das estacoes.
Atualmente estamos prevendo no projeto, mas
qualquer um que vocé vé implantado ai... (néo se-
gueisso). O que nos temos entendido aquina drea
de projeto (e ndo na drea de comercializacdo), é
que, primeiro, deve-se desapropriar 0 minimo
possivel para implantar uma estacdo, que tem
um custo social, além do financeiro, muito gran-
de. Entdo nos desapropriamos para implantar
a estacdo e para fazer o canteiro de obras. Pode
sobrar alguma coisa as vezes, do canteiro de
obras, mas teve um uso. Af entdo comercializa-
mos aquela drea. Mas ndo vamos desapropriar
a mais, para obter uma drea a mais para depois
comercializar. Isso vale para os ambientes inter-
nos da estacdo. Tanto as obras enterradas quanto
as obras subterrdneas (uma obra enterrada é
uma obra na qual abre-se uma vala, a estacdo €
construida e a vala é fechada, assim, ela estd en-
terrada. Uma obra subterranea é uma obra que se
faz sem afetar a superficie, por exemplo, quando
a profundidade é muito grande, nao se faz uma
vala muito profunda; faz-se um poco, e a partir
desse poco faz-se o corpo da estacdo em ttinel).
E um custo muito alto, entdo procuramos fazer o
minimo possivel de drea excedente. Somente se,
por conta do método construtivo, sobrar alguma
area, ai definimos aquela drea para uma atividade
comercial. Ou, propomos quiosques, s6 que ha
um grande problema dos quiosques, pois muitas
vezes o interesse comercial ndo tem relacdo com
o interesse do espaco arquitetdnico e passamos a
ter uma série de quiosques no lugar onde nao es-
tava previsto ou onde preferia ter uma visdo mais
aberta, e tudo o mais.

Tem uma questao também séria que é a do se-
guro da estacdo. Quando vocé tem atividades
comerciais dentro da estacdo muda a carac-
teristica do seguro da estacdo, porque vocé
comeca a ter carga de incéndio diferente de
quando vocé nao tem nada. Entao € uma coisa
que precisa ser muito bem medida na hora do
projeto para ver como fazer.

ENTREVISTAS

H4 uma coisa que todo gerente de comercia-
lizacdo fala é que precisa aproveitar o espaco
aéreo, jd que vocé tem um grande terreno, cons-
truir um prédio junto com a estacdo. S6 que nés
ndo temos modelo juridico para isso. Quando
vocé faz um projeto da estacdo, vocé projetista
da estacdo nao sabe qual é o interesse comer-
cial daquele lugar. E entdo quando terminou a
estacdo e aparece o interesse comercial, vocé ja
tem a estacdo pronta, a fundacao nao foi pre-
vista para isso, as garagens e tudo mais, entdo
nos estamos ainda em um impasse juridico
muito grande que impede fazer isso junto.

LG: E como isso ocorreu na estacao Sao Bento,
que tem acessos entre edificacoes?

NF: Na Sao Bento ha trés coisas que mostram a
dificuldade de fazer uma implantacdo comer-
cial. A primeira é o proprio nimero de lojas
no espaco da estacdo, no primeiro nivel da
estacdo. Isso foi previsto no projeto, mas, por
exemplo, ele nao tem medicdo de dgua sepa-
rado, ndo tem forca separado, isso tudo veio a
criar problemas depois para comercializar. Um
outro problema que se mostra 14 claramente
é a ocupacao da superficie. Se vocé entrar por
aquele acesso que estd na Rua Boa Vista che-
gando no Largo de S3o Bento, do lado direito,
vocé vai ver a fachada daquela rua, com um
bloco quase continuo que vem desde o pdtio do
colégio até a ladeira Porto Geral, com mais ou
menos com um gabarito de dez, doze andares,
sempre fechado, sem recuo lateral, uma fa-
chada continua. Af passa a ladeira Porto Geral,
continua aquele mesmo bloco. S6 no Largo de
Sdo Bento é que sdo edificacdes menores, que
ainda sdo remanescentes do comeco do século
passado. Mas no acesso do metrd, que também
era uma edificacdo pequena, um bar, chama-
do bar Guanabara, foi cortado ali e ficou assim
(descontinuo). Isso deveria ser recomposto.

A maneira que foi construida esse acesso, a es-
cavacao, tem paredes chamada diafragmas, sdo
paredes que sdo escavadas e depois concreta-
das, nés ja verificamos isso, que ela sozinha
ela pode suportar oito pavimentos. S6 que isso
nao foi feito. Nao foi comercializado. Quando
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foi executado, o cédigo de edificagdes era mais
amigdvel com relacdo as escadas de seguranca
e tudo mais, vocé podia fazer, hoje estd muito
dificil. Mas é um lugar extremamente favordvel,
14 no centro vocé nao precisa fazer garagens. Ai
do outro lado, que é onde tem o café Girondi-
no, se vocé olhar do Largo de Sdo Bento para
ele, vocé vai ver aquela edificacdao de um piso
e meio mais ou menos, entdo a torre de ven-
tilacao estd 14 em cima, porque essa torre de
ventilacdo estaria contida dentro de um prédio
que ia preencher isso tudo. Esse terreno era da
Santa Casa; j4 tinha dentro desse bloco que foi
construido, drea de circulacdo, elevadores, mas
isso nao foi feito, entdo tem uma dificuldade
muito grande de fazer essas ocupac¢des comer-
ciais nas dreas da estacdo. A atual geréncia de
comercializacdo do Metrd estd tentando veri-
ficar isso.

LG: Como se deu a implantacao de teldes di-
gitais para propagandas nas estacoes? Em
que época isso se iniciou, com que demanda,
e como foi organizada a distribuicao desses e
outros dispositivos para fins comerciais nas
estacoes?

NF: O Metr6 acabou de fazer uma licitacdo
para publicidade em geral. Entdo nés aqui ndo
atuamos nisso. Nés atuamos no projeto, as ve-
zes determinamos algumas dreas ou algumas
paredes para obra de arte, deixamos indicado
para isso. Ai eles podem colocar propaganda ou
podem realmente colocar uma obra de arte. H&
uma dificuldade porque elas (as obras de arte)
precisam ser selecionadas, hd uma comissdo
do Metrd e alguns diretores de museu para se-
lecionar a obra. Mas o autor tem que encontrar
um patrocinio para implantacdo a obra, ndo é
a Companhia do Metr6 que compra a obra e
instala. E a publicidade também, os espacos
onde pode colocar vao surgindo, havia coisas
que operacionalmente o pessoal da operacdo
nao queria, como ter publicidade nas escadas,
porque poderia causar acidentes, mas as vezes
vocé vé algumas, entdo vai do desejo comercial
do momento. Mas nés do projeto de arquitetura
nao indicamos as areas de publicidade.
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LG: Quais sdo os principais desafios de se pro-
jetar arquitetura para um fluxo enorme de
pessoas em movimento?

NF: Existe um programa chamado “Legion” que
faz simulacao de fluxos. Vocé introduz os dados
no programa e ele mostra a simulagdo dos flu-
xo0s e classifica os niveis de conforto conforme
[John] Fruin. Mas o que nds temos feito até aqui
é uma estimativa dos fluxos na estacdo na hora
do pico, temos critérios de dimensionamento
para atender esses fluxos, e aplicamos no proje-
to. Esses critérios vém do Fruin, para as dreas de
acomodacdo e etc., e também para capacidade
de corredores, e temos uma instrucao e proje-
to. Para situacoes de contingenciamento temos
que atender a norma do corpo de bombeiros,
que estd sendo revista no caso do metrd, uma
vez ndo havia uma norma especifica. Havia al-
guma coisa da NBR, mas o Metrd estd atuando
junto com os bombeiros e para implantar a NFPA
140, que € uma norma americana que cuida de
fluxos em situacdes de contingenciamento para
sistemas metrovidrios. Isso jd devia estar pronto
hd mais ou menos 2 anos.

LG: Esses critérios de dimensionamento se
aplicam ao interior da estacdo, mas voltando
ao que falamos do entorno, isso influencia? Ha
uma previsiao em relacdo as ruas do entorno?

NF: A tnica coisa que nds fazemos € a seguinte:
nos nossos acessos, na drea que nés desapro-
priamos, procuramos fazer os passeios como
ele tem que ser feito, generoso e etc., porém no
restante da quadra nds ndo temos como atuar.
Nesse projeto de paisagismo da implantagdo
do acesso vai estar contido as condicoes de di-
mensdo de passeio, as caracteristicas de piso
do passeio, as baias para deficiente ou de taxi, e
as dreas de vegetacao e iluminacao, isso tudo o
Metro trata.
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LG: Da criacdo de pracas ptiblicas a integra-
¢do ao sistema da cr1m, a adequacdo as novas
tecnologias de perfuracdo do solo, o Metrd
enfrentou uma série de desafios em seu de-
senvolvimento. Quais desafios ainda nao estao
superados, e quais sd0 novos?

NF: Eu penso o seguinte, hd um desafio que nés
temos que € um desafio politico, que eu acho
que é um grande desafio, que é poder fazer os
nossos projetos e se entender com as outras dre-
as sem ingeréncias politicas. Vocé no geral tem
um entendimento muito bom entre os técnicos,
mas ele esbarra em questdes de momento po-
litico de cada 6rgao. N6s as vezes dizemos “ah
porque Estado ndo se entende com Prefeitu-
ra”, ou “Metrd ndo se entende com cpT™M”, que
sdo 6rgaos da mesma secretaria, inclusive, ou
“dentro do Metrd a gente nao se entende com
operacao”... entdao eu acho que uma coisa muito
boa de se resolver seria esse tipo de interface, ter
isso mais amigdvel. Uma outra coisa de projeto
que é um desafio para nés é construir uma esta-
¢ao com uma linha operando. Por exemplo vocé
faz uma linha que tem diversas estacoes, vocé faz
as das pontas e do meio deixa para fazer depois.

LG: Como alinha 42

NF: E, mas a linha 4 é ainda de outro jeito, eu
ndo vou concluir essa estacdo agora mas vou
deixar a obra bruta pronta. Vocé faz toda a obra
de escavacao, faz tudo. A nossa ideia, e que nés
estamos trabalhando nesse projeto, € assim:
quando €é que vocé pode fazer uma estacao com
o trem passando.

LG: Se quisesse adensar uma linha?!

NF: Sim, por exemplo, é uma questao de recur-
sos, vocé tem recurso, mas nao dé para fazer
tudo, entdo deixa algumas coisas para fazer de-
pois. Por exemplo nalinha 4, o que se deixou para
fazer depois, vocé gastou 70% do que custaria, a
gente quer fazer isso reduzir bastante, gastar 20,
gastar 30, esse é um desafio tecnoldgico de pro-
jeto, que nos precisamos tentar resolver. Nos ja
estamos trabalhando nisso, por exemplo, ja sa-
bemos que nao se pode para fazer isso em uma
estacao subterranea. Vocé nao consegue chegar
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14 e ficar escavando um tunel do lado do shield,
operando. Mas uma estacdo em vala, até esta-
mos chegando em uma forma de poder fazer,
com uma série de restricoes, tipo de solo, nivel
de dgua no solo, e até algumas restricdes opera-
cionais. O que nés trabalhamos historicamente
é uma ordem de 1000 metros entre uma estagao
em outra. Mas a ideia € essa, é assim, vocé faz
uma estagao, e faz outra daqui 5 km e dai vocé
implanta duas ou trés pelo meio.
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Entrevista
com o arquiteto
Roberto Mac Fadden®

Arquiteto pela Faculdade de Arquitetura da Universidade
Mackenzie (1968), com curso de Extensao Universitaria em
Planejamento de Transportes MiT/EBTU/Geipot (1980) e Pos-
-Graduacao em Arquitetura e Urbanismo pela Universidade
Mackenzie (2005/2006). Em 1972 ingressou na Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo (Metrd) como assessor técnico da
Geréncia de Projetos, permanecendo até 1988.

A partir de 1989, até 1992, participou da administragdo mu-
nicipal de Sao Paulo, como vice-presidente da Empresa
Municipal de Urbanizacao (EMurs), onde foi membro da
secretaria executiva do Conselho de Politica Urbana da
Prefeitura Municipal de Sao Paulo e dos conselhos de admi-
nistracao da Companhia de Engenharia de Trafego (ceT) e

da cmtc. Em 1993, criou a opus Oficina de Projetos Urbanos
Ltda., da qual é s6cio-diretor.



Luisa Goncalves: Como foi sua insercao na
Companhia do Metropolitano de Sdao Paulo,
em que setor trabalhava e como era a estrutu-
ra da arquitetura na empresa a época? Como
era o processo de trabalho, a equipe e a relacao
com as outras disciplinas?

Roberto Mac Fadden: No Metro, que era uma
obra mais sofisticada tecnicamente, o governo
militar testou dois modelos, um modelo no Rio
de Janeiro onde contratavam empresas privadas
para fazer a gestao e projeto, e a empresa esta-
tal era simplesmente burocratica. Ja no Metrd
de Sao Paulo foi experimentado abrir a caixa
preta da tecnologia. Entao se pagava saldrios de
mercado, ndo havia concurso publico, era um
sistema de selecdo de profissionais igual fazem
as grandes empresas privadas. Foi uma forma
que durou até 1989. Depois de 89 eu havia aca-
bado de ser demitido do Metrd e fui para EMURB
ser diretor porque a Erundina ganhou a eleicao
para prefeitura e nés fomos ser a diretoria da
EMURB, 0s que tinham sido demitidos do Metro.
E dai no dia o2 de janeiro a gente recebeu uma
carta do tribunal de contas nos informando que
ndo podiamos contratar nenhum funciondrio a
nao ser por concurso publico.

Eu entrei no Metr6 em 72. De 68 a 72 o Metrd
ndo fazia projetos, quem fazia projetos era a
PROMON. Mas a concepc¢ado nao era nem a Pro-
mon nem o Metr6 que faziam, era o consércio
HMD. E dai felizmente entrou o Marcello Fra-
gelli, que era um arquiteto muito bom (porque
veja, na HMD eram engenheiros alemaes), e foi
meu professor na faculdade. A época, o Fragelli
tinha uma equipe de meia dizia de arquite-
tos, que era o Fragelli, o Jodo Batista Martinez
Correa, é um arquiteto muito legal, que fez a
estacdo Sao Bento, e uma série de estacdes no
Rio de Janeiro. O Flavio Pastore fez a estacado
Paraiso. Tito Livio, Vasco Melo, Tito Helbut e
Flavio Marcondes eram um grupo de alunos
do Mackenzie, todos eram. Na época a equipe
do Metrd s6 gerenciava. Estes projetos todos
estdo no livro azul [do consércio HMD, 1968], e
todos eles foram modificados, porque a partir
daqueles projetos de arquitetura foram feitos os
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projetos de estrutura, e depois os acabamentos
foram todos modificados por um escritério que
chamava Telemak, que era do Ernest Robert de
Carvalho Mange, um engenheiro-arquiteto da
Poli (a FaAU nao existia), muito craque em prepa-
rar desenhos para acabamentos para funcionar
bem para a empreiteira. E a estacdo da Sé foi to-
talmente modificada em 73 e ai foi o Zé Paulo
de Bem e eu que fizemos a revisdo, trocamos as
linhas que passavam uma por baixo da outra.

LG: E por que houve essa mudanca?!

RM: Porque a linha Leste-Oeste iria seguir sub-
terranea em shield pela Av. Celso Garcia, e entdo
houve uma discussdo entre a drea de planeja-
mento do Metrd e Brasilia, de provocar a cpTm®
a melhorar seu funcionamento. Por exemplo, o
Metrd que colocou escada rolante, a cPT™M nao
fazia isso. Entdo a linha vermelha passou a se-
guir em elevado a partir do Parque Dom Pedro,
e por isso na Sé precisava passar por cima (me-
nos profundidade). Depois ela seguia do lado
da cpt™ na direcao leste. O que nés percebe-
mos € que naquele eixo inteiro que vai do Brés
até Itaquera havia demanda de mais de cem mil
passageiros por dia (120 no minimo), o que jus-
tificava voce ter a linha da cptm com a linha do
metr6 também, uma do lado da outra. E fazer a
cpT™ ser uma linha que parada s6 de 5 em 5 esta-
¢oes, e do metrd fazia a funcdo paradora. E entdo
no espaco que havia a cpT™ e a Radial Leste, po-
dia-se encaixar o metrd, com um pouquinho de
desapropriacdo a mais. E a outra questao que
nés descobrimos € que o metré nao é o que 0s
alemdes haviam concebido, como os projetos
do livro azul. Ou seja, eles nao fizeram integra-
¢ao e o metrd como eixo articulador dos outros
transportes, isso foi uma invencao dos funcio-
ndrios do Metrd.

A partir de 72 os projetos passaram a ser feitos
dentro da Companhia do Metr6. Nessa altura,
de 72 até 76, foi maravilhoso. NGs éramos envia-
dos para fazer estdgio no exterior. Eu voltei em
74 cheio de ideias a respeito de deficiente fisi-
co, querendo colocar elevador nas estacoes, etc.
E o presidente do Metrd, Plinio Assmann, era
um homem brilhante e aberto para novidades.
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Mas ele receou que houvesse confusao porque o
projeto da Linha 1 ndo previa isso, mas entdo eu
disse que n6s podiamos apenas prever no pro-
jeto espaco para isso. Essa equipe nossa foi até
1988 pelo menos, quando eu fui para a EMURB.

LG: Como vocé vé a producao das estacdes e
terminais pelos escritorios de Sao Paulo? Que
escritorios vocé admira ou ja trabalhou em
conjunto?

RM: Depois que sai do Metrd (jd com escritorio
proprio) eu fiz mais dois projetos com a Mariana
Viégas, que é craque, paralinha 5 - Lilds, estacao
Adolfo Pinheiro, o bésico e o executivo, depois
na linha paulista, Penha e Penha de Franca,
depois Angélica, puc e Sumaré (mas ndo a que
estd construida). Eu também ja trabalhei com o
Fernando Viégas, com o Una, eu trabalhei com
a Oficina [de Consultores Associados], do [An-
tonio Luiz] Santana, nés fizemos trabalho para
fora, corredor de 6nibus em Guarulhos, eles fa-
zem bastante projeto funcional também.

LG: Em relacdo a insercdo urbana e acessos,
como eram definidos, quais foram as princi-
pais mudancas a respeito disso nos projetos
mais recentes?

RM: A inovacdo maior foi a de associar as es-
tacOes a terminais de 6nibus, pensar o metrd
como eixo estruturador dos transportes.

LG: Quais as principais transformacdes que o
avanco tecnoldgico trouxe as estacoes? Tanto
na obra quanto nos materiais e etc.

RM: N6s usamos muitas estruturas metdlicas
na Leste-Oeste e foi uma armadilha para nés.
Armadilha que a trelica espacial é sempre mais
barata do que outras estruturas, e ai fica sempre
uma “mesmice”. Os acabamentos também
ficaram mais ou menos sempre a mesma coisa,
o mais simples acaba sendo fazer de uma vez de
granito, que é o que dura mais, embora seja um
pouco mais caro. Na linha norte-sul foram feitos
alguns testes, como com borracha e asfalto,
mas materiais baratos ndo sdo uma boa ideia.
E melhor adotar um material mais caro, mas de
uma vez so.
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LG: Qual arelacao do desenvolvimento do pro-
jeto com o processo de obra? Ha didlogo entre
as equipes ou a obra acontece de forma inde-
pendente?

RM: O que acontece € que agora a empreiteira
manda, e faz como deseja. Entdo os projetos por
exemplo da linha 6 que eu fiz com a Mariana, se
for entregue para a iniciativa privada, ela pode
descartar. N6s haviamos proposto fazer salas
técnicas enterradas nas estagdes, e soubemos
que a empresa vai fazer salas técnicas pré-fabri-
cadas, todas iguais. Pré-fabricada nao significa
com cuidado. Poderia ser um pré-fabricado ba-
cana? Poderia, mas quando eu vejo as estacoes
Mackenzie, Oscar Freire, Faria Lima, ou a Bu-
tanta, eu nao acredito.

LG: Existem diretrizes em relacdo ao impacto
na paisagem urbana e ambiental no entorno
(em dreas histéricas ou nao)?

RM: Em relacdo a fazer prédios em cima das es-
tacoes, nds sempre quisemos, mas o Metrd nao.
O que eu sou contra € por exemplo o shopping
Santa Cruz, que € um projeto feito sem grande
atencao, pois tomaram os 6nibus que estavam
embaixo e colocam no nivel da rua, mas a prio-
ridade foi outra. Se vocé for no Tucuruvi, o que
eles desapropriaram do terreno, era para fazer
um terminal de 6nibus, mas fizeram o shopping.

LG: Especificamente nas areas periféricas, de
que forma os equipamentos de grande porte
contribuem para o desenvolvimento urbano
da drea?

RM: No centro vocé tem demandas maiores,
mais concentradas, porque hd mais densidade
em torno das estacoes. Na periferia a densidade
é menor. Em geral, aqui vocé ja encontra calca-
das mais largas, etc., e na periferia vocé tem que
prever alargar calcadas, nem sempre isso estd a
disposicao.

LG: Como se deu e como o senhor avalia a
incorporacao de atividades comerciais nas es-
tacoes? E de painéis publicitarios?

RM: Em relacao a receita, com a ideia de fazer
lojas, 0 médximo de receita que o metrd conse-
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gue é 9%, s6 que desses 9% mais da metade vem
das rodovidrias e dos shoppings centers, que o
metr6 deu a concessdo. Eu acho o excesso de
propaganda ruim; e por exemplo, todos gosta-
ram da operacao cidade limpa, que limpou os
outdoors da cidade, mas aprovam que no metrd
fique poluido com propaganda? Bom mesmo no
metrd foi quando colocaram obra de arte, isso
sim. O metrd ganha prémio de arquitetura e de
arte nas estacoes. O que o metrd tem que fazer
é operar bem. Ele tem 4 milhdes de passagei-
ros. Ele ja € mais econ6mico do que em outros
lugares no mundo. E essa proposta de privati-
zagdo parece uma solucdo, mas, por exemplo,
nos Estados Unidos, na Inglaterra, na Franca, na
Alemanha, na Itélia, em Portugal, isso ndo acon-
teceu. Além disso, das 5 linhas do metro, quatro
ndo dao prejuizo e ndo tem subsidio, a que tem
subsidio € a linha 4, que foi privatizada. Porque
acredito que nao fizeram um bom contrato. Eu
nao sou contra fazer prédio em cima das esta-
coes, desde que seja previsto no projeto.
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LG: Quais sdo os principais desafios de se pro-
jetar arquitetura para um fluxo enorme de
pessoas em movimento?

RM: Fluxo de estacdo € muito simples. Vocé
vem de uma série de pontos, tem que passar
num ponto para comprar bilhete ou nédo e pas-
sar num lugar que € a catraca. Passada a catraca
voceé vai para uma ou duas plataformas ou treés.
E tudo muito simples.

LG: Quais sdo os principais desafios e priorida-
des hoje para o projeto de estacoes e terminais,
no geral?

RM: Eu nao acredito na iniciativa privada. Eu
acredito que o primeiro passo € o governo abrir
mao de qualquer interferéncia desse tipo. Por-
que cada vez que ele entrega um assunto ele diz
que ndo é mais problema dele.
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Entrevista
com o arquiteto Tito
Livio Frascino’

Arquiteto pela Faculdade de Arquitetura e

Urbanismo da Universidade Presbiteriana

Mackenzie (1964), onde foi professor adjunto

na cadeira de projeto do curso de Arquitetura

e Urbanismo. Trabalhou no projeto da

primeira linha do Metr6 de Sao Paulo.

Atualmente € sécio diretor do escritério

Tito Livio Frascino Arquitetos Associados Ltda.,

no desenvolveu projetos de estacdes para a
Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo

(2004 a 2014), como as estacoes Brooklyn,

Agua Espraiada e patio Guido Cal6i da linha 5 - Lilds; e
estacdo Agua Rasa da linha 6 — Laranja.

Foi membro dos conselhos: CREA-sP (1998);

Sociedade de Amigos da Casa Brasileira-SP (1994);
Conselho Superior do Instituto de Arquitetura do Brasil
(1993); Conselho Diretor do Instituto de

Arquitetos do Brasil (1975); Diretor da EMURB (1983).



Luisa Goncalves: Como foi sua insercao na
Companhia do Metropolitano de Sdao Paulo,
em setor trabalhava e como era a estrutura da
arquitetura na empresa a época? Como era o
processo de trabalho, a equipe e a relacao com
as outras disciplinas?

Tito Livio: O ano € 1967, eu formado logo tive
escritério de arquitetura, ganhei um concurso
nacional muito jovem, mas eu nao resisti ao con-
vite do Marcello Fragelli. O grupo foi contratado
pela Promon, que era uma empresa de projetos.
Isso era o tempo do prefeito Faria Lima, e foi um
choque, porque o Marcello nos disse que deve-
riamos produzir o projeto bdsico em um ano e
meio. N6s produzimos o projeto em um escrito-
rio na rua Nestor Pestana, juntamente com todo
mundo, a equipe da linha, do planejamento, e
todos os alemaes que vieram pela Hochtief, com
a responsabilidade de trazer o know-how, in-
clusive o método construtivo, que era o shield.
A equipe original era composta por Marcello
Fragelli (chefe de equipe), Vasco de Mello, Fla-
vio Marcondes, Luiz Gonzaga Camargo. Havia
ainda o Vallandro Keating, nas apresentacoes. O
Marcello ja havia dado, do ponto de vista da ar-
quitetura, a tonica dos projetos. Havia um pouco
de discussao e um pouco de discérdia, com os
alemaes, porque eles vieram para fazer projetos
relativamente mais simples. Eles vieram para fa-
zer tuneis na parte enterrada, a maior parte das
estacoes aéreas; as aéreas eu vi alguns desenhos
e fiquei horrorizado, o telhado com coberta com
fibrocimento, telhadinho, tipo assim, vieram
para fazer metrd em um pais subdesenvolvido.
N6s éramos muito jovens, e achdvamos que
nao famos fazer isso nao, iamos fazer estacoes
de primeiro mundo, com as estacdes abertas,
espacos internos abertos, com passarelas de
acesso, e nesse momento ainda nao discutimos
acabamentos, nas aéreas, quem deu a tdnica
realmente foi o Marcello, com aquele tipo de
estrutura que vocé conhece, e foi um processo
muito interessante, trabalhdvamos dez a onze
horas por dia, ou mais, porque havia uma pro-
ducdo e uma pressao grande da prefeitura no
sentido de tocar esses projetos com rapidez, e o
que eu posso dizer também que eu acho muito
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interessante é que o proprio prefeito Faria Lima
vinha ao escritério ver o andamento dos pro-
jetos e dava a muito apoio. Foi em uma dessas
vindas que foi discutida a questao dos partidos
dos projetos, de dar maior qualidade dos proje-
tos, e eu sentia assim um apoio muito grande da
propria prefeitura, no sentido de que se fizesse o
melhor. Dentro daquela linha de “se fizer bom o
povo respeita”, o que de fato ocorreu, inclusive
anivel dos acabamentos.

E como é que funcionavam ld os projetos?
Evidentemente, existia um know-how com a
Hochtief e a Montreal, da questdao do metro; ja
na equipe de planejamento e linha havia mais
brasileiros, a definicdo das desapropriacdes,
os eixos, e localizacdo das estacdes nao esta-
vam muito certas. As que tinham estacoes mais
definidas sofreram projetos quase que imedia-
tamente. Como que eram feitos esses projetos?
Havia projetos feitos exclusivamente pelo Mar-
cello, ele dava o partido do projeto e ele era
desenvolvido dessa maneira. Havia outros feitos
pela equipe, quase com todos, com muita parti-
cipa¢do, como a Sao Bento, por exemplo, e havia
estacoes que o Marcello delegou. Entdo a gente
pode dizer que teve participacao espacial em al-
gumas estagoes. Eu particularmente me lembro
de ter assumido a Ana Rosa, a Jabaquara, um pe-
daco do pdtio de manutencdo, e mais duas que
ndo foram executadas pois mudaram de posi-
¢do. Mas o que eu posso te dizer é que foi um
processo de trabalho que nao se repetiu nunca
mais na minha carreira profissional. Um traba-
lho muito sério, pessoal jovem atirado, tentando
fazer o melhor, e teve uma resposta muito posi-
tiva com relacao a prefeitura. Mais tarde vieram
arquitetos mais experientes.

Eu trabalhei um periodo, acho que oito me-
ses, mas ai eu tinha ja um compromisso de ir a
Franca que tinha sido convidado para ir para l4
trabalhar em um escritério de 14.

Quando eu voltei da Franca eu fui direto para a
Promon, o meu escritério existia ainda em Sao
Paulo, com meus antigos sécios, mas fui direto
para a Promon, mas eu fiz outros trabalhos, fiz
no Rio de Janeiro, mas nao era ligado ao Metro.
Naquela época havia uma equipe que continu-
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ava com os trabalhos do Metrd, o Jodo Batista
fazia parte dessa equipe, mas eu nao. Eu voltei
a questdo de transporte, de maneira geral, ndao
pela mao da Promon mais, mas pela mao da
Sistran, que € uma empresa de engenharia es-
pecializada em transportes. Entdo eu entrei nas
concorréncias junto com a Sistran. Fiz inclusive
propostas para a cpTM, fiz o basico de uma linha
especial de 6nibus também que vem de Diade-
ma até a Marginal Pinheiros, da EMTU, entdo eu
voltei a drea de transportes mais ou menos no
ano 2004 até 2014, eu fiquei dez anos mais ou
menos produzindo trabalhos ligados a drea de
transporte. Em metrd, as estacoes, urbanizacoes
e pétios. Fiz alguma coisa também nessa linha
aérea, que passa ali na dgua espraiada.

LG: E hoje em dia, como foi o processo nesses
dltimos trabalhos?

TL: Hoje o Metro faz o projeto basico para levar
a licitacdo. Essas estacoes que eu te falei foram
feitas assim, nds recebemos o projeto da linha (o
estudo funcional), ai produzimos um antepro-
jeto, esse projeto passa por todas as formas de
avaliacdo do Metr0, desse anteprojeto a gente
produz um projeto bdsico e a configuracao final
da obra e a especificacao, materiais, tudo isso €
definido que constitui uma nova licitacao. J4 de-
talhamento em geral € terceirizado. Nessa série
nova ndo consegui fazer nenhum detalhamen-
to. Mas eu posso dizer para vocé que se vocé for
visitar a estacdo Brooklyn, ela é muito préxima
do bdsico. Algumas coisas por exemplo a ctipula
de entrada, que valeu para algumas estacoes da
linha, o desenho que eu forneci foi diferente, era
uma estrutura mais espacial, e ela sofreu uma
modificacao, mas dentro do mesmo espirito. Os
outros elementos da estacao, a espacialidade, €é
amesma, eu acho que foram muito bem feitos.

LG: Como vocé vé a producao das estacdes e
terminais pelos escritérios de Sao Paulo? Que
escritorios vocé admira ou ja trabalhou em
conjunto?

TL: Nao tenho contato com outros escritérios, o
contato era com a Sistran e o Metrd, dentro das
concorréncias.
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LG: E com os colegas da época do Metr6?

TL: O Flavio Marcondes foi meu sécio, e € meu
colega de Mackenzie. Eu tive escritério também
o Fabio Penteado, que é muito amigo meu. Af
surgiu a possibilidade de abrir o escritério Cen-
tral de Projetos, que durou uns 25 anos.

LG: Como foi seu periodo na Franca?

TL: Eu fui convidado para trabalhar em um es-
critério muito forte na época, Bernard Zefuiss, e
eu trabalhei muitos anos com ele, fiz muita coi-
sa 14, mais do que aqui; e, depois eu fui para um
organismo de planejamento urbano semi-pu-
blico, naquela época chamava 1urp — Institute
de Urbanisme de la Region Parisiénne — hoje ele
chama 1URir, Region Ile-de-France, ele é um
6rgdo que recebe contratos do governo e faz
projetos fantdsticos a nivel nacional.

LG: E a forma como eles lidavam com o projeto
publico era diferente da do Brasil?

TL: Completamente, para comecar vocé tem
uma diferenca em termos de responsabilidade,
vocé tem que produzir caderno de encargos, e
vocé tem que acompanhar a obra, outra pos-
tura, outro jeito de trabalhar. Os privados
também, adotam mais ou menos a mesma li-
nha de trabalho.

LG: Em relacdo a insercao urbana e acessos,
como eram definidos, quais foram as princi-
pais mudancas a respeito disso nos projetos
mais recentes?

TL: Nessa linha 5, por exemplo, na estagdo
Brooklyn, foi desapropriado um terreno muito
grande, e a estacdo estd fora da via publica, mas
0 espaco acabou ficando um espacgo publico,
aberto, foi criada uma espécie de praca. O tra-
tamento € sempre como espaco publico, agora,
0 acesso € privado, fecha. Vocé tem alguns ca-
sos que eu acho que sdo representativos do
tratamento do espaco publico. Evidentemen-
te, quando vocé tem as estacoes aéreas, na via
publica como ali na estacdo Arménia, é mais
0 objeto do que qualquer outra coisa, com o
intuito de deixar livre o espaco embaixo, do sis-
tema vidrio e circulacdo. Isso é um caso; vocé
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tem a Sao Bento, que é iconica, que foi feita
uma nova praca. Existia o Largo de Sao bento,
a estacdo ocupou aquele espaco, ligou todas
aquelas ruas, e deu uma nova cara para esse
entorno. Vocé tem por exemplo o Largo Ana
Rosa, e Liberdade, que é uma escada que desce
e ndo atrapalha ninguém. Na Ana Rosa houve a
participacdo de um paisagista, na época, para
acertar, porque ja era uma praca, o Largo Ana
Rosa era uma praca, e foi desapropriado um
pouco mais do que era; aumentou a drea desa-
propriada. Mas depois foi feita uma parada de
onibus que na minha opinido atrapalhou um
pouco o efeito paisagistico.

LG: Quais as principais transformacoes que o
avanco tecnolégico trouxe as estacoes? O avan-
¢o ampliou ou limitou o didlogo com as outras
disciplinas?

TL: Como a linha 1 era um pioneirismo, havia
uma dedicacdo grande das equipes no intui-
to de produzir esse projeto bdsico num prazo
x, da melhor maneira possivel. Claro que ha-
via grandes discussoes, principalmente sobre
essa questdo de a estacdo ter pés-direitos du-
plos e triplos, a espacialidade. Os engenheiros
alemaes acharam muito complicado o que nés
estdvamos fazendo. Muita coisa foi construida
pela Hochtief que fazia parte do consércio, e
eles davam solucdes de engenharia espetacula-
res, era um know-how fantdstico, uma belissima
construtora. Agora, o Marcello foi um cara mui-
to positivo, muito incisivo e muito exigente, isso
eu posso afiancar. Inclusive na defesa nossa, da
equipe, era tudo mocada, 25, 26 anos. Logica-
mente que ndo era todo mundo que dialogava
com todo mundo, eram feitas reunides especi-
ficas e reunides decisorias, muitas das quais nés
nao participdvamos, nés éramos uma equipe de
arquitetura mesmo, criacdo. O que eu posso di-
zer € que talvez tenha sido a melhor experiéncia
de arquitetura que eu tenha vivido em grupo.
Um grupo coeso, a linha do Marcello é uma linha
muito positiva, muito sélida. E eu acho que essa
posicao dele ajudou muito o processo, ndo deixar
coisas no ar. Eu acho que houve um respeito mui-
to grande a arquitetura também, naquela época,

ENTREVISTAS

e de maneira geral um respeito maior a arquite-
turanaquele momento do que hoje, por exemplo.
Um respeito muito grande. Ndo s6 das equipes,
engenharia, estrutura, etc., como da prépria po-
pulacdo, que recebeu muito bem o projeto, havia
muita divulgacdo na imprensa, eu tenho recortes
de jornais da época, qualquer projeto novo jd era
divulgado nos jornais. E depois ela foi muito fei-
ta no sistema cut and cover, que era um sistema
bastante invasivo na cidade. Tirando os trechos
de shield, as estacdoes em geral era sistema cut
and cover, aquilo gerava um transtorno incrivel,
e apopulagio foi tolerante, entdo eu posso dizer
que o respeito foi muito grande. Mas o produto
era muito bom também.

Nessas ultimas estacdes, ndo era um consorcio
fazendo projetos do metr6 todo mundo junto
e unido num espaco unico etc. Af vocé tem li-
nha, funcional, aif a engenharia de apoio nunca
foi um apoio imediato, era sempre alguma coisa
mais demorada para vocé obter as respostas, de
ventilagdo, ar condicionado, instala¢cées, entao
0 processo € mais desgastante. Ao menos na
minha experiéncia, nao sei nos periodos inter-
medidrios.

LG: Qual arelacdao do desenvolvimento do pro-
jeto com o processo de obra? Ha didlogo entre
as equipes ou a obra acontece de forma inde-
pendente?

TL: Quando eu voltei da Europa, estava inau-
gurando a linha norte-sul, entdo eu nao
acompanhei as obras da linha norte-sul. Eu
voltei a questao dos transportes mais recente-
mente, depois dos anos dois mil.

LG: Especificamente nas dreas periféricas, de
que forma os equipamentos de grande porte
contribuem para o desenvolvimento urbano
da area?

TL:Eobrigagdovocétrabalharurbanisticamente;
mas quando vocé sai das dreas centrais, por
exemplo na linha 5 foi adotada essa coisa de
desapropriar grandes terrenos, de tirar a estacao
do leito da via, criando um novo espaco ptblico,
acho que o Metr6 tinha todo direito de fazer a
demonstracdao de poder que ele quisesse. Nas
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dreas centrais, na minha opinido, deve haver
uma interferéncia minima possivel. Talvez vocé
possa ter uma intromissdo um pouco maior em
dreas pouco comprometidas, e ndo iconicas,
sem medo de errar para o futuro. Eu acho que a
linha 5 estd muito boa, comeg¢ou com a estagdo
estaiada, mostrou ja uma intencao.

LG: Como o sr. avalia a incorporacao de ativi-
dades comerciais nas estacoes? E de painéis
publicitdrios?

TL: Eu nao gosto. Eu gosto das estacdes mais
limpas, fora e dentro. No terminal de Pinheiros
a empresa municipal queria colocar quiosques
e eu fui contra porque acho que a tendéncia
é degenerar. Mas existe todo um movimento
mundial com relacdo a comercializacdo nos
espacos de transporte, comecando pelos aero-
portos.

LG: Quais sao os principais desafios de se pro-
jetar arquitetura para um fluxo enorme de
pessoas em movimento?

TL: Ele difere da arquitetura de edificacdes no
seu dimensionamento e as vezes te leva a sus-
tos. Eu gosto muito desse desafio, aprendi muito
com isso. Quando vocé tem de distancia mini-
ma na frente de uma catraca? Ou por exemplo,
descer 35 metros, vocé podia botar duas escadas
de 15, de 17, por qué que sdo 6 duplas? Isso é uma
coisa altamente instigante, é para diminuir o
fluxo na plataforma, para nao chegar todo mun-
do ao mesmo tempo, eu acho isso uma beleza,
esse cdlculo, porque o fato de vocé dar as voltas,
o fluxo é mais harmoénico na plataforma, nao
dé atropelo. J4 as esteiras de grandes ligacoes
eu nunca gostei. Ventilacao e fluxo é a chave da
questao do dimensionamento, e que interfere
na arquitetura de maneira enorme.
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LG: Quais sdo os principais desafios e priorida-
des hoje para o projeto de estacoes e terminais,
no geral?

TL: Construir mais linhas. N6s estamos preci-
sando urgentemente do metr6. E uma questio
muito pessoal minha, eu ndo gosto da tal linha
aérea, embora tenha participado, mas ndo é
uma solucao para uma cidade como a nossa, 0s
carros sdo pequenos, a interferéncia é enorme,
porque nao fazer no chdao de uma vez que nem
o viLT? Como a caréncia é tao grande, de linhas,
0 que vocé vai falar? Tem que construir linhas
mesmo que gastando menos, economizando,
mas fazer, porque nés estamos atrasados quan-
to tempo? A primeira linha é da década de 1970!
Precisa fazer mais, completar pelo menos o que
estd previsto na rede bdsica, e as integracoes
evidentemente.

Eu acho bacana vocé fazer esse trabalho, nao
apenas pelo aspecto da arquitetura e do trata-
mento urbanistico, tem também um resgate,
de um processo que ocorre pouco entre nos,
esse processo do trabalho do metr6, do equipa-
mento publico, vocé produzir uma arquitetura
por exceléncia, eu acho que é um resgate, mui-
to importante. Eu te parabenizo por trazer esse
resgate a luz do dia.
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qual desenvolveu projetos para o Metrd do Rio de Janeiro e de
Salvador, e onde atua até hoje.



Luisa Goncalves: Como o senhor comecou a
trabalha na equipe de arquitetos do Metrd de
Sao Paulo?

Joao Batista: O Marcello Fragelli comecou em
1967 pois tinha contatos com a Promon Enge-
nharia, que fazia parte do consércio que iniciou
o projeto do Metrd. O Fragelli teve a oportuni-
dade de juntar uma equipe, mas inicialmente eu
ndo o conhecia, ndo fui aluno dele. Ele convidou
o Alvaro Macedo Neto, que trabalhava com o Jo-
aquim Guedes, e me convidou para participar.
Entdo no inicio de 1968 eu tive a oportunidade
de falar conversar com o Marcelo, nés nos iden-
tificamos muito pela visao de arquitetura e ele
me prop0s dois meses de experiéncia. Ele se
baseava na arquitetura brutalista e prezava pela
materialidade dos espacos.

LG: Mas o sr. ja tinha ouvido falar dele?

JB: Ja tinha. O Marcello era muito popular, ele
era uma pessoa assim vistosa, alta, e o apeli-
do dele era garoto de Ipanema, quando ele foi
para a faculdade. E 14 nesse trabalho eu encon-
trei outros colegas da faculdade que haviam
estudado comigo, como o Gonga [Luiz Gonza-
ga de Oliveira Camargo], o Fldvio Marcondes e
o Vasco de Mello.

O Marcello era nosso coordenador. Ele era um
homem muito culto e queria que sua equipe
estivesse em sintonia com suas visoes; em uma
ocasido ele me proporcionou uma viagem para
a Europa, pela empresa, com orientacoes deta-
lhadas do que eu deveria visitar, na Franca, na
Inglaterra, na Italia. Era muito interessante traba-
lhar com o Marcello porque ele ja havia pensado
num esquema para todas as estacoes, mas dava
uma certa liberdade para cada um trabalhar,
dentro daquele conceito mais importante: que as
obras subterraneas deveriam mostrar o cardter
de obra subterranea, ou seja, quando o usudrio
entra numa estacdo de metrd enterrada, ele deve
poder perceber que o espago estd submetido
a uma série de pressdes de solo, tanto de cima,
pelas laterais, e que a arquitetura tem que refletir
essas condicoes. Entdo esse era um dos conceitos
do projeto do Marcello, ndo dissimular nada, era
uma arquitetura que ndo tinha aderecos, nada.

ENTREVISTAS

Era a prépria forma, que era adequada as neces-
sidades de engenharia. E para fazer isso ele teve
que brigar muito, porque o projeto foi conduzido
por uma firma alema que estavam incumbidas
de fazer esse projeto, ja que tinham experiéncia
no tema. Entdo a gente deve muito ao Marcello,
porque foi ele quem conseguiu vender a ideia de
se fazer uma estacdo de metrd com um projeto
brasileiro. No inicio, o projeto era alemao, aten-
dia bem as necessidades técnicas, mas nao tinha
nada a ver com o Brasil, ndo tinha personalida-
de. O Marcello quis dar um carater diferenciado
as estacoes de Sdo Paulo, e para isso ele brigou
muito. Foi um trabalho importante que ele fez
em prol dos arquitetos: antigamente o arquiteto
ndo era a figura protagonista principal nesse tipo
de trabalho, ficava mais dedicado aos acabamen-
tos. Como nesse projeto nao havia acabamentos
extras, a estrutura era a arquitetura. O Marcello,
de inicio, deu um partido para como as esta-
¢oes deveriam ser para manter uma unidade
do conjunto, a0 mesmo tempo que preservasse
particularidades do local. Entao, dentro da linha
bésica que o Metro orientou, a gente ia ajustan-
do cada caso especifico. As vezes aparecia algum
problema técnico, como por exemplo pressao de
dgua do lencol fredtico, que demandava uma es-
trutura diferente. Tinhamos que fazer medidas na
arquitetura, diminuir os espacos internos, rever o
projeto: o resultado final era muito influenciado
pelas particularidades do local.

LG: Ele defendia que o arquiteto poderia ter
também um papel projetivo, criativo, nesse
tipo de projeto?

JB: Esse € um aspecto que ficou profundamente
marcado nesses arquitetos mais jovens que ti-
veram a felicidade de trabalhar 14 com pessoas
como o Marcello, afinal ele era jovem também,
mas jd tinha convivido com arquitetos impor-
tantes no Rio de Janeiro, tinha também atuado
importantemente no Instituto dos Arquitetos, e
também sobretudo ele era muito amigo da parte
brasileira desse consércio que foi incumbido de
fazer o projeto que era a HMD, que a Hochtief, a
Montreal e a Deconsult (a Promon era a parte de
engenharia da Montreal).
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LG: Ele tinha sido convidado para esse traba-
lho, certo?

JB: E, exatamente. O Tamas Macray que era o
presidente da companhia, era muito amigo dele,
era uma pessoa sensivel também, ele deu muita
forca para a arquitetura, entdo tem uma série de
fatores que contribuiram para que ele conse-
guisse articular uma equipe grande. E eu acabei
ficando ndo dois meses, mas mais de 30 anos.
Eu fiquei 14 até o Marcello se desligar da com-
panhia, eu aprendi muita coisa com ele e acabei
fazendo nao s6 os trabalhos 14 da Promon, mas
também outros projetos que ele conduzia.

LG: O Fragelli tinha uma grande sensibilidade
para lidar com as estruturas, ele ganhou espa-
¢o no projeto do Metrd também por isso, pois
ele estava dialogando com engenheiros e ele
propos formas arquitetonicas para aquela es-
trutura, certo? Como era esse didlogo?

JB: Sem duvida. O Marcello era uma artista, ele
tinha uma sensibilidade muito grande para essa
questdo estrutural porque ele fazia da estrutura
arquitetura. E naquela ocasido também nao ti-
nham todos esses recursos que a gente dispde
hoje para enxergar espacialmente, ele tinha uma
grande visdo espacial, ele desenhava super bem.
Alguns desafios técnicos apareciam no processo,
como aimpermeabilizacao: era feitauma parede
diafragma, era concretado o fundo das estacoes,
jé considerado os efeitos de sob pressdo. Junto
as paredes diafragmas eram feitas paredes de
alvenaria assentadas contra as paredes, e que
seriam de férma para a concretagem da estrutu-
ra permanente, que era quase tao grande quanto
a provisoria. E a impermeabilizacdo tinha que
ser feita j& na parede de alvenaria, para que
quando chegasse a estrutura permanente, elas
ficassem coladas. Na estacdo Sao Bento havia
outra complicacdo com a topografia, e também
por ser o local onde comecava o trecho da obra
em shield: para dar inicio ao processo, as estru-
turas da estacdo deveriam estar prontas. Mas o
local era complexo, apesar de amplo, pois havia
muitas restricdes do entorno, como o mosteiro
e as outras edificacdes. Para deixar a estrutura e
a impermeabilizacdo pronta, a obra iria demo-
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rar muito, entdo o engenheiro Carlos Eduardo
Moreira Maffei sugeriu deixar a dgua entrar e
captd-la em uma cota mais profunda, em um
poco, e drend-la. Foi feito assim entao, ha algu-
mas escotilhas para realizar essa inspecao nesse
caso, mas foi uma mudanca significativa nos
métodos construtivos nessa estacao. Também o
projeto foi particular, pois as linhas sdo sobre-
postas e demandava uma distancia grande entre
um piso e outro para ndo haver interferéncia na
passagem dos shields. Isso acabou gerando um
desnivel de 12 metros a ser vencido pelas esca-
das rolantes. Diante da necessidade de definir
o perimetro da estacdo, decidimos conduzir o
fluxo ndo com escadas menores e patamar, mas
com escadas mais compridas mesmo.

Um outro ponto muito importante no Metrd
de Sao Paulo era a ventilacao, pois os canais de
ventilagdo tém dimensdes muito grandes e isso
afeta a arquitetura, é preciso controlar a insufla-
¢do e a exaustdo, entrada e saida de ar devem ser
balanceados e tem um papel importante na se-
guranca contra incéndios. Nés entdo tinhamos
que ter um contato muito estreito com os en-
genheiros, tanto da parte de ventilagdo quanto
de estruturas. Além disso, em alguns casos por
exemplo, o projeto dos alemaes requeria muito
mais espaco do que nés tinhamos disponiveis
em alguns lugares da cidade, sobretudo o centro
(estdo Sao Bento, estacdo Sé).

LG: E como se dava o processo de trabalho?
Os arquitetos faziam todos os desenhos ou ti-
nham algumas pessoas como desenhistas?

JB: Havia alguns desenhistas, mas a gente tam-
bém fazia quase que tudo, desenhava mesmo
comaréguaT e depoiscomarégua paralela, nor-
mografo e etc. entdo essas coisas assim eu pedia
para o projetista fazer para mim no normdégrafo.
Mas o Fragelli era o arquiteto do projeto, entdao
em todas as estagoes ele tem a sua participagao.
N6s desenvolviamos com ele alguns projetos
em co-autoria. A primeira estacao que eu pro-
jetei foi a Jabaquara. Ele me passou as diretrizes
principais, e que estaria ligada a uma praca, e
eu fiz um estudo da estrutura e propus uma
laje cogumelos. Em didlogo com o Marcelo, ele
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gostou da ideia pois eliminava o conjunto de
vigas que ficava excessivo, entdo partimos para
o didlogo com os engenheiros. O Marcello nos
incentivava a estudar e intervir nos projetos.
Eu trabalhei também na estacdo Arménia, que
entao se chamava Ponte Pequena, e na Cruzeiro
do Sul e algumas outras elevadas. A geometria
era muito rigorosa pois era em concreto pré-
-fabricado. O Marcelo conheceu o José Carlos
Gam, um engenheiro muito sensivel que en-
tendida das exigéncias que os arquitetos fazem
de proporgdo, forma e etc.. Eles trabalharam
juntos inicialmente, e eu depois entrei no pro-
cesso das estacoes elevadas e era responsdavel
por cuidar que a geometria nao fosse alterada,
pois estava em contato com as empresas que
estavam detalhando o projeto.

No processo como um todo, ndés fizemos o
projeto bdsico, de todas as estacoes, e foi feita
uma concorréncia para desenvolvimento dos
projetos. O Marcello queria ter esse projeto
sob controle. Ele confiava muito na equipe e
como nés estdvamos fazendo os projetos ba-
sicos de todas as esta¢cdes da linha Norte-Sul,
ele sabia que mais tarde haveria uma licitacao
para que cada estacdo fosse desenvolvida por
um escritorio diferente. Mas mesmo assim, ele
conduzia de forma que o projeto ficasse sob
nossa lideranca e seguisse a arquitetura que
nos estdvamos propondo.

LG: E, ele cita com indignacdo que eles que-
riam separar o detalhamento, nao é?

JB: E, ele fez de tudo para segurar o projeto
como havia idealizado, entdo se alguma pessoa
queria propor alguma modificacdo no projeto,
ela vinha até o escritério 14 da HMD e entdo as
solugdes eram discutidas, as pessoas colocavam
seus motivos, e nds da equipe, com o Marcello,
ddavamos a solucdo para o problema dentro das
nossas possibilidades de acomodar aquilo o
que estava sendo pedido. Isso funcionou para
a maioria das esta¢des, mas para isso ele tinha
que ter um didlogo muito bom com todas as
empresas que estavam detalhando. Em uma
ocasido que ele queria que eu fosse para uma fir-
ma, uma detalhista, que era o caso das estacoes
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elevadas, a geometria era muito complexa e ele
queria nenhuma alteracdo. Em alguns casos,
como na estacao Sao Bento, conseguimos que
o executivo fosse também feito por nés, dentro
do escritério. Em relacdo aos desenhos, eu fui
um dos primeiros a treinar em AutoCAD na Pro-
mon, era um aprendizado dificil e custava caro,
em funcdo da mdquina, e foi apenas posterior-
mente que surgiu o computador pessoal. Mas
a Promon sempre esteve na vanguarda dessas
tecnologias.

2

LG: Uma outra questao é sobre o proje-
to paisagistico, que ela ndo menciona com
profundidade no livro. Ele ndao descreve os
projetos de paisagismo, a escolha das plantas
etc., mas as estacoes tém espacos de jardins,
quando possivel presenca da dgua e ventilacdo
natural. Como esses aspectos foram desenvol-
vidos?

JB: Sempre que possivel isso era feito, eu vou
dar um exemplo: na estacado Jabaquara tem uma
estrutura para atravessar uma pista entdo foram
deixadas essas aberturas zenitais ali para jogar
um pouco de luz naquele ambiente. N6s desen-
volviamos isso sempre que possivel: na estacdo
Sdo Bento assim, mas foi reduzido, por uma
questdao de economia a Companhia do Metrd
resolveu fazer sé metade da praca. Entdo a outra
parte n6s transformamos em um talude, que ali-
ds estd muito bonito, mas a ideia era fazer uma
praca para chegar até o Vale do Anhangabad. Ti-
nha também o projeto do prédio da Companhia
do Metr6 de Sao Paulo. E a gente acreditava que
o metro ia provocar uma grande transformacao
urbana no centro da cidade, mas paralelamente
houve um esvaziamento da cidade.

LG: E como aconteceu o projeto do Metré do
Rio de Janeiro? O Fragelli se mudou para la
nessa época?

JB: Ficou aqui, eu que fui para 14, fiquei 16 anos
no Rio. Indo toda semana, porque minha fa-
milia ficou sem Sao Paulo, minhas filhas eram
adolescentes, ndo dava mais para mudar, entao
eu acabei indo e vindo. Eu fiquei por anos, fiz
varios projetos, como as escolas “caic”, cujos
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projetos iniciais eram do Lelé. Mas no comeco,
no projeto do Metro6 do Rio, as estacoes de Copa-
cabana eram um pouco diferentes. E depois em
uma etapa posterior o Marcello me incumbiu de
ficar 14 no Rio de Janeiro e fazer as modificacoes
de projeto que eram necessdrias, mas foram fei-
tos vdrios projetos ali diferentes para o trecho de
Copacabana, da Cardeal Arcoverde até a General
Osdrio. Eu fiz o bésico das estagdes, foi um pro-
cesso muito longo, passou por varios governos, a
companhia de Metr6 do Rio era muito desestru-
turada, era pouco estimulada porque ha muito
tempo que nao faziam nenhum investimento no
Rio, assim, em direcio a Copacabana. Entao,
como a gente ja tinha esse contrato com a em-
presa de Metrd do Rio de Janeiro, eu acabei indo
para la cuidar dessas estacoes.

LG: E quais foram as principais diferencas que
o sr. notou entre os projetos e obras do metro
no Rio de Janeiro e em Sdo Paulo?

JB: S6 a natureza do solo. Mas também a
densidade demogrdfica de Copacabana. Em
relacdo ao tracado, havia trés alternativas de
onde passar a via: uma era proxima da orla,
outra no meio do bairro de Copacabana e outra
no morro. Nés mostramos que a melhor opgao
era no morro, por causa da rocha, era possivel
furar o tunel e ter estabilidade e também eco-
nomicamente era favordvel, porque faziamos a
escavacao e a estrutura estava pronta, € a propria
rocha que suporta, como por exemplo acontece
nas estacdes de Estocolmo, na Suécia. Essa era a
principal diferenca do Metrd do Rio em relagdo
a Sdo Paulo: que o metrd foi implantado em um
leito rochoso e distante do centro de captacao
das pessoas, por isso tem aqueles corredores de
acesso, inclusive com esteiras rolantes. Sendo
seria preciso desalojar muita gente do bairro
de Copacabana, seria totalmente invidvel. Mas
como o percurso dos passageiros dentro da es-
tacdo ficou muito longo, eu quis transformar
esse espaco publico em um espaco que tivesse
algum atrativo, como uma exposi¢cdo ou uma
galeria de arte. Entdo convidei a artista pldstica
Amélia Toledo e o resultado final teve uma acei-
tacdo enorme, foi muito bem recebido.
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Mas havia outros problemas ainda, a questao da
ventilagdo também era complexa: pois 0s pogos
verticais para ventilacao necessdrios, eram mais
custosos do que os canais tradicionais horizon-
tais. Na estacdo Cardeal Arcoverde eu procurei
absorver todos os conceitos do Marcello, quer
dizer, a rocha estd 14 preservada. E também a
ideia de poder criar esse contraste entre o que foi
construido dentro do vazio, com a plataforma de
granito. Na estacdo Arcoverde eu consegui fazer
todo o projeto, ja as outras estacdes acabei fa-
zendo o bdsico e depois foram desenvolvidas por
outros arquitetos, ligados a companhia.

J& na estagdo Siqueira Campos, a situacao era
diferente, a obra foi toda escavada e o desafio
principal era a intervencdo na superficie. Entdo
eu desenvolvi uma estrutura nervurada em véarios
sentidos resultando em uma malha triangular no
teto da estacdo. Primeiro foram feitas as paredes
diafragmas ao redor da estacdo, em seguida os
pilares metdlicos (que seriam posteriormente re-
vestidos de concretos), foi feito um rebaixamento
no solo para fazer a forma (direto no solo), e de-
pois toda a escavacdo foi feita embaixo dessa laje.
E o espaco na superficie poderia ser edificado,
mas a prefeitura e outros 6rgaos nos impediram.
Os acessos que existem hoje seriam provisorios.
Mas antes de trabalhar no Metrd do Rio eu ja ti-
nha desenvolvido o projeto do metrd de Bagda,
um projeto enorme que nao foi construido devi-
do a guerra no Iraque, mas mesmo assim foi um
projeto no qual eu aprendi muito sobre a parte
construtiva.

LG: Quais os principais desafios para a cons-
trucao de metrd hoje?

Os projetos de arquitetura publica, naturalmente
sempre passiveis de critica, sdo possibilidades de
ampliar o acesso a cidade. A atuacdo do arquiteto
deve ser muito estimulada nesse campo; hd mui-
to espaco para a expansdo do metr6 no Brasil, e
impulsionando o trabalho de profissionais bem
preparados € a forma de contribuir para essas
obras. Eu sou a favor do arquiteto que pense pro-
fundamente também nos métodos construtivos,
e isso é fundamental para a atuacao em obras de
metro, essa é também alicao do Marcello Fragelli.

ENTREVISTAS






Entrevista
com o0 arquiteto
Flavio Marcondes®

Graduado em arquitetura (1966),

Mestre em Arquitetura e Urbanismo (2000) e

Doutor em Arquitetura e Urbanismo (2012)

pela Faculdade de Arquitetura e Urbanismo

da Universidade Presbiteriana Mackenzie em

Sao Paulo (2017), na qual é atualmente professor
adjunto 111. Tem experiéncia na drea de projetos

de edificacoes, e desenvolve pesquisa

relacionada a edificios e seus processos

construtivos, sistemas estruturais e espaciais,
participando do grupo de pesquisa:

Sistemas Construtivos na Arquitetura
Contemporanea. Conselheiro do cau/sp,

foi Coordenador da Comissao Permanente

de Ensino e Formacao do cau/sp para o

periodo de 2015/2017 e reeleito conselheiro do cau/sp
para o periodo de 2018/2020, sendo atualmente Coor-
denador Adjunto da cer do cau/sp.

Trabalhou na equipe de Marcello Fragelli para o Metro
de Sao Paulo entre 1967 e 1973, sendo autor e responsa-
vel pelos projetos das estacdes Conceicdo, Sao Joaquim
e Tiradentes.



Luisa Goncalves - Como se deu sua entrada na
equipe de arquitetos do Metr6 de Sao Paulo?

Flavio Marcondes: Foi muito interessante, o
primeiro da nossa turma que entrou no Metrd
foi o Gonga [Luiz Gonzaga de Oliveira Camar-
go], ndo sei se o Jodo [Batista Martinez Correa]
comentou.

LG: Especificamente quem ficou primeiro nao,
mas ele é um dos primeiros citados no livro,
vocés quatro sao os primeiros citados: o Gonga
e o Vasco de Mello.

FM: Eu vou te contar a histéria. Ele, o Marcello,
comecou a trabalhar em julho no projeto do
Metrd, nem sabia. Eu tinha um escritério com o
Gonga, n6s éramos recém-formados no comecgo
do ano e estdvamos no meio do ano, eu, o Gon-
ga e mais dois amigos. Ai nés fomos fazendo a
FENIT (Feira Nacional da Industria Téxtil), eram
ali no Ibirapuera, nao era no Anhembi ainda. Eu
lembro que nés fomos montando o stand na FE-
NIT de uma tecelagem, e o0 Gonga nos contou ter
encontrado uma colega da faculdade que esta-
giava com o Marcello e que disse que ele estava
procurando jovens arquitetos, entrou em conta-
to e conseguiu ser contratado. Em seguida entrei
eu, depois o Vasco, o Silvio veio depois também,
estava na Europa e quando voltasse ia trabalhar,
porque o Silvio foi estagidrio dele a vida inteira.
Ai fiquei eu, o Gonga e veio o Vasco. O Jodo en-
trou um ano depois eu acho. Af, mais ou menos
em outubro, o Tito Livio veio trabalhar com a
gente. No Mackenzie, eu e o Gonga éramos da
mesma classe, o Jodo também, o Tito e o Vasco
eram dois anos mais velhos que a gente. Nessa
época entrou também o Vallandro, que fazia as
perspectivas, depois o Luiz Arnaldo. O grupo
inicial foi esse.

LG: Esse € o livro em que foram os publicados
os projetos, ndo é2 Como era o processo de tra-
balho? [Com o livro azul dos projetos iniciais
do consércio HMD em maos]

FM: Esse ai é o projeto inicial. O préoprio Mar-
cello mostra, nés fizemos tudo isso aqui para
fazer parte desses volumes que foram para o
Banco Mundial, foi antes do Metro ir para o Es-
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tado (na época o Metr6 era majoritariamente
municipal e depois passou para o Governo do
Estado). Algum tempo depois demos continui-
dade, com mais informacdes, ai sim foram feitos
os projetos definitivos. Mas por exemplo, na Sao
Bento, toda essa parte nao foi feita [apontando
para o projeto].

LG: Um aspecto que perpassa muito o discurso
dele € essa questdo da autoria, ele insistia em
dizer: a arquitetura vem da criacdo e a criacdo
vem de uma pessoa. Como o senhor via essa
questao?

FM: Ele falava para a gente, ele achava um ab-
surdo “nés fizemos juntos” — ndo fez. Pode ter
desenvolvido junto, mas a ideia é de um dos
dois. Entdo vocé tem razdo. Ele dava um exem-
plo, eu lembro até hoje, tem uma tela de dois
pintores, ndao? Mas em compensacao se VOceé
vai onde os grandes artistas pintam, vdo ser dez
pessoas pintando. A gente acha que o pintor
pinta a tela inteira, talvez os Picassos da vida fos-
sem, mas hoje em dia tem os auxiliares que vao
pintando, ele faz os esbocos... eu lembro que o
Marcello falava isso com a gente: “a arquitetura
¢ de um cara so”. E eu as vezes ficava olhando,
eu acho que ele tenha razao. O cara estd fazendo
um concurso, meia dtizia de caras, a ideia saia
junto. Af a gente desenvolvia aquela ideia, a gen-
te falava: “a autoria é de todos nés”, mas a gente
nao soma as ideias, a gente desenvolve a ideia,
dificil... vocé faz assim, o outro continua.

LG: E como acontecia no Metrd a organizacao
dos projetos e a designacdo de quem ia ser o
responsdavel por cada estacao?

FM: De minha autoria tenho trés... nao foi as-
sim: “vocé vai fazer essa aqui”. Era uma equipe,
“olha, vocé vai fazer essa, vocé ja comecou?
Entdo faz vocé essa...”, entendeu? Caiu comigo
a Tiradentes, depois eu fiz a Sdao Joaquim e a
Conceicdo. O que eu posso contar que € muito
interessante € em relacdo 4s estacoes subterra-
neas, pois elas sdo uma estrutura quase igual, e
a gente discutia entre a gente como diferenciar
uma da outra. Uma das ideias que a arquitetu-
ra nao fez, foi que na parede da ventilacdo teria
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umas chapas metdlicas, na nossa ideia era mais
de uma cor, entao vocé nao sabe ler nem escre-
ver vocé desce naquela.

LG: Fle narra um pouco essa historia, do anal-
fabeto poder identificar as estacoes.

FM: Inclusive se vocé estiver dentro do trem tem
hora que vocé nao consegue ler o nome, e fize-
ram as chapas metdlicas tudo igual, e as nossas
eram todas estudadas para ser... por exemplo,
se eu vou encontrar com alguém: “vocé desce
naquela toda amarela”, sabe? O cara pode ser
analfabeto. N6s discutiamos muito a “cara” de-
las ter uma diferenciacdo entre elas, até parece,
na contemporaneidade hoje, olha como a gen-
te joga o passado no presente, quando vocé vai
discutir esse conceito de lugar, ndo-lugar sabe?

LG: Espaco de passagem, espaco de perma-
néncia.

FM: Talvez a gente tenha até — indiretamente
nao se discutia, ndo se falava isso — ter pensado
em um lugar contra um nao-lugar. Essa preocu-
pacao nos tivemos de desenvolver os trabalhos
dando uma cara para cada um. Além, claro, da
concepc¢do do Marcello em relagdo ao contexto,
do uso do material colocando vocé debaixo da
terra, mas vocé se sentindo bem. Uma das coi-
sas que ele falou e que foi preservada direitinho,
em nenhum momento vocé entra em uma esta-
¢do que finge que vocé estd em outro lugar, vocé
sente que vocé entrou em uma estacao subter-
ranea com qualidade, de vocé se sentir seguro,
ventilagdo, tudo isso. Entdo o uso do material
envolveu muito essa questao.

LG: E vocés iam bastante nas obras? Como era
essarelacdo?

FM: Eu fui bastante em obra no comeco, porque
o problema da obra em si... isso foi um aspec-
to legal, eles comecaram a obra, vocé tinha um
trecho na Domingues de Moraes na Vila Ma-
riana, que vocé tinha a rua, a ilha com grama,
ai vocé ia andando, ia descendo onde eles es-
tavam escavando. Quer dizer, vocé andando a
pé da quinhentos metros, e passava por todas
as etapas da construcdo até chegar nas partes
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ja prontas. Por exemplo, o Metré6 montou um
auditdrio subterraneo na obra para discutir o
impermeabilizante, o material, e jd aproveitar e
fazer uma amostragem, e a gente ia na obra ndo
para resolver um problema sé daquela obra,
para as vezes olhar para discutir um problema
genérico. Entdo eu por exemplo me divertia
quando eu ia porque eu tenho um detalhe que
ndo aparece, nem o Marcello acho que fala, mas
sdo os vdrios detalhes que eram comuns em
todas as estacoes, por exemplo, a chapa de ven-
tilacdao, a chapa de protecao, peitoril, escada,
degrau, etc., eram iguais para todas as estacoes.
LG: E em relacao aos alemaes, como era a
relacdo, eles tinham um preconceito, (nao ne-
cessariamente pejorativo), mas eles tinham
um pré-conceito em relacdo aos arquitetos
brasileiros? Ou a arquitetura brasileira?

FM: Eu acho que ndo, porque por incrivel que
pareca, os preconceitos quanto a arquitetu-
ra ndo, nos anos 60 a arquitetura brasileira era
bem considerada. Entdo ndo tinha nenhum. O
escritorio era na Nestor Pestana, a Nestor Pes-
tana é uma ruazinha que faz assim e acaba na
praca Roosevelt. A praca Roosevelt estava em
obra, entdo nés discutiamos coisas que viamos
14, por exemplo, sendo também obra ptblica.

Notas

! Realizada em 31/01/2018 para a pesquisa de Doutorado de
Lufsa Gongalves.

2 Conselho Municipal de Preservacao do Patriménio Histérico,
Cultural e Ambiental da Cidade de Sao Paulo.

3 Realizada em 03/07/2017 para a pesquisa de Doutorado de
Luisa Gongalves.

4 Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo.

5 Realizada em 17/01/2018 para a pesquisa de Doutorado de
Luisa Gongalves.

6 Atual Linha 11 da Companhia Paulista de Trens Metropolita-
nos (cpTM), na época ainda pertencia a Rede Ferrovidria Federal
S.A. (rRrFsa). Em meados de 1980 passa para a cBTU e na década
de 1990 é criada a cpTM.

7 Realizada em 13/04/2018 para a pesquisa de Doutorado de
Luisa Gongalves.

8 Realizada em 26/03/2015 para a pesquisa de Mestrado de Lui-
sa Gongalves.

9 Realizada em 26/03/2015 para a pesquisa de Mestrado de Lui-
sa Gongalves
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Fruto da demanda por transporte de massa, livre
dos engarrafamentos préprios das cidades popu-
losas, o metr6 constitui um dos grandes agentes
transformadores dos locais por onde passa.
Aleitura desse livro nos elucida o quanto € dificil
dar conta da completude de aspectos que dizem
respeito a esse tema.

Os dez artigos e as entrevistas que o compoem
trazem avancos sobre o estudo do desenho
urbano. O estudo das esta¢des nas suas pecu-
liaridades urbanas, funcionais, pldsticas. As
indagacoes sobre as tipologias de malhas de
transporte. As investigacoes sobre as técnicas
e conquistas construtivas no enfrentamento de
situacoes geograficas, geoldgicas e econdmi-
cas a cada momento histérico da cidade de Sao
Paulo. As reflexdes sobre a constru¢do da mobi-
lidade nos grandes centros urbanos.

Diversas abordagens estdo aqui expostas. Como
planejar o efeito multiplicador de valores ad-
vindos desse equipamento. Valores de diversas
naturezas, desde o custo da terra e dos edifi-
cios que rodeiam suas estacOes, aos valores
advindos do encontro entre pessoas, suas ins-
tituicoes e expressoes culturais. A cada parada,
um transbordar ndo apenas de usudrios, mas de
possibilidades e consequéncias.

O livro se faz como um convite a reflexdo do
como a adocao de sistemas de transportes de
massa, dotados de longas composi¢cbes sobre
trilhos, implica no enfrentamento de varias difi-
culdades humanas e técnicas aqui abordadas. A
comecar o lidar com o comportamento de fluxo
e permanéncias de seus usudrios. O lidar com
as caracteristicas do veiculo - seu comprimento
e peso - em relacdo ao desenho do seu tragcado:
curvas de extensos raios, suaves inclinacoes de
mergulho e soerguimento de suas composic¢oes,
calculos de frenagem e aceleracao... O fato de
nio anunciar novas ocupacgdes, mas de, pre-
dominantemente, servir a trechos ja ocupados
da cidade, como é o caso do metrd paulista-
no, também anuncia outros desafios: sistemas
construtivos capazes de ndo afetar as fundacoes
dos edificios e demais pré-existéncias. As tarefas
estruturais e construtivas préprias das obras de
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arte envolvendo ttineis e pontes a serem execu-
tadas nos tecidos urbanos ja construidos.

Ter orientado trés dos autores desses artigos
ao longo dos tltimos doze anos e de haver par-
ticipado de vdrias bancas sobre o assunto me
fazem afeicoada ao tema. Todavia, gostaria
de lembrar, especialmente, do momento no
qual compreendi a dindmica dos transeuntes,
desde o deambular randémico das esperas, a
“marcha de pinguins” dos grandes fluxos de
passageiros, formando longas filas indianas que
vencem plataformas de embarque e desem-
barque, circulacoes verticais, sagudes... esse
caminhar vagaroso e constante que garante a
eficiéncia de vencer grandes distancias em me-
nores espacos de tempo. Lembro-me também
do instante quando entendi as caracteristicas da
velocidade feita sem os arroubos de freios brus-
cos e aceleracdes desmedidas, as caracteristicas
dos percursos sem ultrapassagens.

Ainda a guisa de conclusdo gostaria de agrade-
cer a todas e todos que fizeram possivel esse
livro, feito pelo esforco de mestres e aprendi-
zes, e que conta uma parte da histéria de uma
infraestrutura que se confunde com a histdria
paulistana dos ultimos anos e anuncia alguns
dos seus préximos passos. Agradecimentos es-
peciais aos 6rgdos fomentadores de pesquisa do
pais e, em especial, a Faculdade de Arquitetura
e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo, que
tornou possivel sua impressao.

ANALIA AMORIM
Sao Paulo 11 de junho de 2022.
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